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Cartas al Director 


CARTAS AL DIRECTOR 


El Brigada M.M.A., Ramón Simó 
Martínez, desde Reus, nos hace un 
quejoso comentario sobre el artículo 
titulado “Un vuelo más. Impresiones 
de una máquina”, publicado en el 
núm. 466 el pasado mes de octubre, 
del que extractamos el siguiente pá- 
rrafo: 


... Como “hombre verde” —color 
de esperanza— me pregunto: ¿Cómo 
esa ingrata máquina que, para una 
hora de gozoso surcar aires, tiene 
que estar tanto tiempo junto a no- 
sotros, sólo nos recuerda de cuando 
le limpiamos el cristal de su cabina, 
de cuando le miramos la robustez 
de sus patas o de cuando comproba- 
mos su nivel de aceite, como si en 
una gasolinera cualquiera de una 
normal ruta terrestre se encontra. 
ra? Quizá será el dolor que le pro. 
ducen las intervenciones en sus en- 
trañas, de los exhaustivos análisis y 
chequeos a que la sometemos y a 
los : trasplantes de órganos que le 
hacemos, por lo que sólo prefiere 
acordarse de cuando le secamos la 
cara; si es por esto y dado el egois- 
mo de todo lo terreno, es hasta cier. 
to punto comprensible. Lo que ya 
no comprendo tanto, a no ser que 
el problema de oculista sea más gra» 
ve y también padezca de daltonis. 
mo, ¿Cómo es que no distingue el 
verde de los hombres que, antes de 
que lleguen los de rojo e inicien su 
vuelo, ajustan alguno de sus órganos 
de control prueban su funciona 
miento, calan su altímetro... ? 


No solemos comentar estas “Car 
tas al Director”, pero en este caso 
particular nos tememos que Vd. ha 
leído el artículo con poca imagina- 
cion, ya que no distingue la realidad, 
de una interpretación literaria que 
sobre un vuelo cualquiera hace el 
autor del artículo aludido que, por 
otro lado, nunca pretendió valorar 
el trabajo de los distintos miembros 
del Ejército del Aire. Todos somos 
conscientes que una misión aérea 
sólo es posible gracias al esfuerzo de 
todos, desde el Jefe que la ordena 
hasta el último soldado. Cada uno 
tiene su responsabilidad y su gloria. 
Confiamos que esto dé pie a una 
mayor colaboracion de todos los 
“hombres de verde” en ésta que 
siempre debe ser su revista, 


XK XA 
Desde Madrid, R. F. nos escribe: 


De la lectura de la legislación vi 


gente sobre ascensos del personal 


del Arma de Aviación y de los Cuer. 
pos del Ejército del Aire en cuyas 
escalas se exige el nivel de educa. 
ción universitaria, parece despren- 
derse que su contenido es de aplica- 
ción a la Escala de Ingenieros Técni. 
cos Aeronáuticos y que, por lo tan. 
to, también este personal está obli. 
gado a realizar el curso de aptitud 
para el ascenso a Comandante, habi. 
tual en las restantes escalas. Respab 
da esta particular interpretación de 
la Ley el hecho de que en la Dispo- 
sición transitoria cuarta del Real 
Decreto Ley núm. 29/77, de 2 de 
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junto, se establece que “el ascenso 
de los Capitanes pertenecientes a las 
escalas comprendidas en esta Ley, 
en las que no se requería el curso de 
aptitud... seguirá rigiéndose por las 
normas actualmente en vigor, hasta 
tanto exista una promoción que 
haya realizado dicho curso”, | 


Como han transcurrido ya cerca 
de dos años desde que esa Ley en. 
tró en vigor y todavía no se ha con. 
vocado un solo curso de aptitud 
para el ascenso de los Capitanes 
Ingenieros Técnicos Aeronáuticos, 
dudo de que mi interpretación de la 
Ley de ascensos sea la correcta 
¿Estoy equivocado? 


KK XX  % 


El Coronel Salvador, desde Seyi- 
lla,nos hace la siguiente pregunta: 


s». Por qué en la Academia Gene. 
ral del Aire, todos los Cadetes, en 
formación, saludan al izar y arriar 
bandera, y sin embargo en las unida- 
des de tropa sólo saludan sus man. ' 
dos. 


No sabemos la respuesta exacta, 
pero creemos que en las Reales Or- 
denanzas para el Ejército del Aire, 
que está en fase de aprobación por 
los mandos correspondientes, se dan 
normas claras para éste y otros ca- 
sos parecidos, que la costumbre ha 
convertido en norma Y 


NOJA AO 











Un año más se celebró con toda solemnidad la tra- 
dicional ceremonia de la Pascua Militar. En el Palacio 
Real, de Madrid, SS. MM. recibieron, saludaron y felici- 
taron a cada uno de los miembros que componían las 
distintas comisiones de las Fuerzas Armadas, a su entra- 
da al Salón del Trono, donde S. M. el Rey impuso perso- 
nalmente condecoraciones de las Ordenes del Mérito MIi- 
litar, Naval y Aeronáutico a varios miembros de las 








PASCUA 
MILITAR 


Fuerzas Armadas y se pronunciaron importantes discur- 
sos del Vicepresidente del Gobierno, del Ministro de De- 
fensa y de S. M. don Juan Carlos |, que, por su interés, 
transcribimos en las páginas que siguen. 

En las Capitánfas Generales de las distintas Regio- 
nes Militares, también se celebraron recepciones oficiales 
en las que, los respectivos Jefes de las mismas, en repre- 
sentación de S. M. el Rey, felicitaron a sus subordinados. 





DISCURSO DE S. M. EL REY DON JUAN CARLOS | 


MENSAJE DE S.M. EL REY EN LA PASCUA MILITAR 


Queridos compañeros: 


Esta tradicional conmemoración de la Pascua Militar, iniciada en 1792 por Carlos 11l, Rey de las Españas, me 
permite reuniros de nuevo aquí, en la festividad de la adoración de los Reyes Magos, para transmitiros mi felicita- 


ción más sincera y pediros que la hagáis llegar a cuantos 


y las Fuerzas que hoy representáis. 


Jefes, Oficiales, Suboficiales y Tropas forman los Ejércitos 


Agradezco profundamente las palabras de lealtad y los deseos de felicidad que acaban de ponerme de manifies- 


to el Vicepresidente Primero del Gobierno y el Ministro de Defensa. Tanto más cuando esa atención se me da por 
añadidura, ya que quiero dejar constancia de que el objeto principal de este acto estriba en la gozosa obligación que 
me compete, como continuador de mis antecesores en el Trono, de expresaros a todos mis mejores votos para el año 
que comienza y mis sentimientos de gratitud por vuestros servicios durante el que acaba de terminar. 


Constituye, además, para mi esta ocasión un motivo de alegría, puesto que me proporciona la oportunidad de 
disfrutar con vosotros estos momentos de camaraderÍa y de unión. 


Porque sabéis de sobra que nunca me siento extraño entre los que integráis los Ejércitos de Tierra, Mar y Aire 
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y las Fuerzas de Seguridad, sino estrechamente unido a quienes ahora estáis aquí presentes y a aquéllos otros que, 
desde los más altos grados hasta las categorías más modestas de la Milicia, se encuentran en estos instantes 
repartidos por el territorio de nuestra Patria, entregados a ella en sus afanes y en su veneración. 


No me siento extraño en vuestra compañía, ni mi función se limita a ser vuestro Rey y a ostentar el Mando 
Supremo de las Fuerzas Armadas. Soy también vuestro compañero. 


Vuestro compañero, con todo el emocionante y hondo contenido que esta palabra encierra en el ámbito 
militar. 


Compañerismo significa comunicación, identificación, transmisión recíproca de ideales y de sentimientos, com- 
penetración, cariño y respeto. 


No es incompatible con la jerarquía, como instrumento que asegura la subordinación y constituye la base de la 
obediencia. Antes al contrario, en el compañerismo se centra la comunión espiritual de cuantos —cada uno desde su 
puesto y su categoría— hemos hecho del servicio a los Ejércitos y a España el objeto de nuestra existencia. 


Por eso me siento uno más entre vosotros. 


No sólo por el alto deber que la Patria me exige, sino porque mi juventud se ha formado, como la vuestra y junto 
a muchos de vosotros, en esas Academias Militares, donde se rinde culto a unas virtudes y se imprime un estilo que 
no se modifican por el transcurso del tiempo ni por los cambios que en la sociedad puedan producirse. 


En mi corazón, en todo mi ser, vibra junto al amor a la Patria el espíritu militar, y me siento siempre 
identificado con mis compañeros de la Milicia; con vuestras preocupaciones, con vuestras penas, con vuestras 
satisfacciones y con vuestras esperanzas. 


Así, cuando os veo alegres, yo me alegro. Cuando os siento tristes, yo me entristezco. 


Y todas, absolutamente todas vuestra inquietudes; todos, absolutamente todos vuestros problemas, gravitan sobre 
vuestro Rey y Capitán General —sobre vuestro compañero— con la misma intensidad por vosotros sentida. 


En mis frecuentes contactos con los componentes de las Fuerzas Armadas, que tanto me complacen, encuentro 
la feliz oportunidad de intercambiar esas impresiones sinceras y auténticas en las que el compañerismo se fundamen- 
ta. 


Y con base en ese mismo compañerismo respetuoso y entrañable, yo quisiera conocer siempre vuestros senti- 
mientos y haceros conocer los míos, en un intercambio espiritual quenosuna y nos identifique en las bases 
fundamentales de nuestros deseos, de nuestros propósitos, de nuestras ilusiones. 


He sentido el dolor más intenso, 
con vosotros compartido, cuando 
compañeros nuestros han caído vil- 
mente asesinados. 


Comprendo el sufrimiento y la in- 
dignación de los que, desde el mo- 
mento en que abrazáis vuestra noble 
profesión, estáis dispuestos a 
entregar vuestras vidas a la Patria: 
pero que no podéis explicaros la co- 
bardía, la traición y la inutilidad 
con que se arrancan esas vidas, des- 
de siempre ofrecidas para realizar las 
más altas empresas. 
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Comprendo, repito, vuestro sentir y admiro vuestra serenidad, vuestra calma, vuestro patriotismo y vuestra 
disciplina, cuya espontaneidad hace innecesaria su exigencia. 


Pero que nadie utilice vuestra noble actitud como instrumento a emplear en el sentido que a cada uno 
convenga; que nadie os identifique con sus propios intereses u OS excite a protagonismos inoportunos; que nadie 
interprete vuestro silencio como signo de que no tenéis nada que decir; que nadie confunda la serenidad con la 
inhibición ni la calma con la apatía: que nadie, en fin, olvide que la disciplina inspira tanto prudentes abstenciones, 
como puede impulsar actuaciones decididas si se determina — por quien legal y constitucionalmente debe hacerlo y 
no en virtud de interpretaciones subjetivas— que están amenazados los valores esenciales cuya defensa os encomienda 
nuestro ordenamiento jurídico. 


Desde el mismo instante en que fui proclamado Rey, quise serlo de todos los españoles sin excepción alguna. 
De todos los españoles que se sientan tales y estén dispuestos a vivir dentro de aquel ordenamiento, dentro de un 
Estado de derecho. 


Todos sois para mí el objeto de mi atención y de mi afecto. El espíritu de servicio, el cumplimiento del 
deber, el sacrificio, la dedicación y la entrega al trabajo, no son obligaciones privativas de la Milicia ni exclusivas de 
un grupo social determinado. Pero —como dijo un escritor español— “lo militar es lo humano colectivo elevado de 
tono, tendido como un resorte puesto en tensión por la elevación del potencial que supone el cercano contacto con 
esa exaltación de toda la vida que es la muerte.” 


Estáis siempre dispuestos a darlo todo sin pedir nada. 


Por eso hoy, especialmente, quiero que recordemos juntos a los que murieron en el cumplimento del deber. 
Ellos fueron, ellos son y serán, para todos nosotros, el ejemplo de ese dar sin pedir. Y ese gran silencio, esa 
serenidad de quienes saben tragarse las lágrimas; ese callar de las familias que se resignan, aunque sea difícil su 
consuelo; que sufren aunque no hagan ostentación clamorosa de su dolor, constituye una norma de conducta de la 
que toda España ha de extraer una lección a seguir, una disciplina a imitar. 


La disciplina —que en su origen significa aprender— es una actitud de relación, que supone la existencia de 
discípulos y de maestros, de quienes obedezcan y de quienes enseñen a obedecer y sepan mandar. 


Esta es la razón de que la obediencia del inferior en grado al superior, sea el principio esencial de la subordina- 
ción y encierre en sí la confianza en el Mando y la necesidad de que éste se haga digno de esa confianza. 


Y este magisterio de la disciplina, ejercido por todos los escalones de quienes constituyen las Fuerzas Armadas, 
es el que os pido que mantengáis siempre para no contradecir aquella frase de un Santo, recogida por Juan Ginés de 
Sepúlveda: 


“La mayor alabanza de la Milicia es ésta: el mostrar obediencia a la utilidad pública y sujetarse a cuanto para 
ésta se mande.” 


Os exhorto también a que continuéis siendo el justo medio, el punto de equilibrio entre los exagerados 
movimientos pendulares a que a veces conduce el apasionamiento de nuestra raza. 


Os encarezco que permanezcáis firmes en el cumplimiento de vuestros deberes. Firmes como el centinela que 
tiene muy clara su consigna y que ha de cumplirla por encima de tentaciones y de asechanzas, de halagos y de 
críticas, de ataques abiertos o de arteras emboscadas. Por encima, incluso, - del instinto de conservar la propia vida. 


La Milicia ha de ser en sus fines, en sus hombres y en sus actuaciones, diáfana, sencilla y rectilínea. No caben 
. . y > . - . + . - a ar $ . ” . Ed 0 
en ella ni la confusión ni la duda, ni la ira ni el conformismo, ni la irritación ni el espíritu ¡pusilánime. 


La ecuanimidad, la mesura y la templanza de la que en todo momento dais muestra, es un ejemplo que os 
agradezco y que me obliga a devolvéroslo con mi entrega absoluta y constante al bien de España, con el mismo 
equilibrio y con igual altura. 


En esta época de dificultades generalizadas a escala mundial, de rápidos avances y de necesidades apremiantes, 
cuando todos debemos unirnos para encontrar soluciones, sigamos también todos fieles a nuestra dedicación, a 
nuestro trabajo, a nuestra entrega. Pensemos en la supremacía de las obras sobre las palabras, porque las palabras 
sólo son útiles si contienen ideas importantes y únicamente son importantes las ideas cuando pueden !levarse a la 
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práctica para conseguir resultados posibles, convenientes y comprendidos dentro de las leyes que han de regular todas 
nuestras actividades. 


No perdamos el tiempo con palabras vacías, con actitudes falsas, con conceptos inactuales o manifestaciones 
que puedan inducir a interpretaciones dudosas. 


Nuestro camino, el camino de las Fuerzas Armadas, es evidente: 


Cumplamos con espíritu de sacrificio, con disciplina y abnegación, unidos en el más estrecho compañerismo, 
los deberes que en orden a la consecución de aquella utilidad pública hemos de compartir con el pueblo español. 
Porque el Ejército es el pueblo, nace del pueblo y defiende a la Patria, que es el pueblo y sus pueblos. 


Los deberes que se encierran en nuestras Reales Ordenanzas cuando dicen que “la Defensa Nacional es obliga- 
ción de todos los españoles. Las Fuerzas Armadas, identificadas con los ideales del pueblo español, del que forman 
parte, al que sirven y del que reciben estímulo y apoyo, son elementos esenciales de aquélla en su alerta permanente 
por la seguridad de la Patria.” 


Los deberes que señala la Constitución española: 


“Garantizar la soberanía e independencia de España, defender su integridad territorial y el ordenamiento 
constitucional.” 


En esta garantía y en esta defensa me siento más identificado con el pueblo español, mesiento más identificado 
con vosotros que nunca, y pienso que es donde más aplicación tiene el concepto —asimismo constitucional— que 
me encomienda el Mando Supremo de las Fuerzas Armadas. 


Porque para mantener la unidad de España, el respeto a sus símbolos y la observancia de la Constitución, 
contaréis siempre todos, contará siempre España, con el Rey que se honra en estar al frente de los Ejércitos. 


Su fortaleza material y espiritual, vuestra unión estrecha e indisoluble, constituyen la más segura garantía de la 
paz. 


Esa paz en la que, al comenzar el nuevo año, con optimismo e ilusión, ciframos nuestras esperanzas. 


Y al reiteraros mi gratitud os repito también, en esta Pascua Militar, para vosotros y vuestras familias, la 
felicitación más afectuosa, con un abrazo cordial. 


¡Viva España! 


PALABRAS DEL VICEPRESIDENTE DEL GOBIERNO: 


Señor: 


En esta fecha de tan solemne tradición —la Pascua Militar— comparecen nuevamente ante vos, comisiones 
representativas de nuestras Fuerzas Armadas. 


Su presencia aquí, Señor, es testimonio vivo y emocionado de su iñquebrantable lealtad a la Corona, de su 
entusiasta adhesión a vuestra persona y de su permanente y total entrega a nuestra Patria: España. 


En el transcurso del pasado año la reorganización habida en el Gobierno de la Nación ha hecho que, por 
primera vez en vuestro reinado, la responsabilidad del Ministerio de Defensa haya recaído en una persona que no 
pertenece a los cuadros profesionales de las Fuerzas Armadas. 


Pero, como he dicho en público recientemente, me atrevo a asegurar, Señor, que aunque el actual Ministro de 
Defensa no vista de uniforme, éste lo lleva en el corazón. Por otra parte es un hecho real que ha conseguido en muy 
pocos meses ganarse la confianza de las unidades y el afecto y cooperación entusiasta de sus cuadros de mando 
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Por ello, Majestad, me atrevo a pediros vuestra autorización para que pueda dirigiros la palabra en su nombre. 


Para terminar, Señor, sólo quiero añadir que las Fuerzas Armadas al rendiros su cálido homenaje a vos, a S. M. 
la Reina, a sus Altezas Reales el Príncipe de Asturias y las Infantas, ruegan al mismo tiempo al Todopoderoso que 
siga protegiendo a España y derrame todo género de bendiciones sobre vuestra real familia. 


A vuestras órdenes, Señor. 


DISCURSO DEL MINISTRO DE DEFENSA: 


Señor: 


Constituye para mí una honrosa distinción, a la vez que un compromiso asumido con plena responsabilidad, 


daros testimonio del agradecimiento de las Fuerzas Armadas españolas, por la convocatoria de su Rey para com- 
partir juntos alegrías y preocupaciones, con motivo de este entrañable día de la Pascua Militar. 


Resulta aleccionador, diré aún más, resulta hermoso, mantener esta tradicional fiesta de la Pascua Militar que 
inaugurara vuestro augusto antecesor Carlos 14l y que Vos, siguiendo aquella línea de tradición, habéis respetado con 
singular empeño y dedicación, mostrando siempre, en vuestros Mensajes de felicitación, el orgullo de ostentar el 
Mando Supremo de los Ejércitos de España. 


Permitidme, Señor, que os diga que comprendo esa satisfacción y ese orgullo. 


Como un español más, admiré siempre el singular esfuerzo de adaptación que, a nivel colectivo, hicieron 
nuestros Ejércitos ante el delicado proceso de cambio realizado y al que, como señalabais en vuestro Mensaje del 
pasado año, prestaron una colaboración decidida con su comprensión, su patriotismo y su sacrificio. 


Como Ministro de Defensa, ahora —y desde muy cerca, por tanto—, he podido constatar lo anterior, pero, 
sobre todo, he podido apreciar el profundo sentido de disciplina, servicio y lealtad que tienen los Ejércitos, sabiendo 
estar, en absoluta coherencia con su función constitucional, por encima de sentimientos y opiniones personales, y 
poniendo siempre su entusiasmo y su fe en esa ESPAÑA en la que creen y de la que tan emocionadamente y Con 
tanto orgullo nos hablasteis en Vuestro reciente Mensaje de Navidad. 

Y bien podemos afirmar ante Vuestra presencia, que a lo largo del año que acaba de finalizar, la Institución 
Armada —que ha sufrido pérdidas dolorosas— ha dado muestras inequfvocas de su voluntad integradora y de su 
plena solidaridad con ese pueblo español de quién procede y a quién con tanto anhelo sirve. 


Por eso, Señor, permitidme que diga que comprendo y participo de vuestra satisfacción y orgullo por estos 
Ejércitos. 


Las Fuerzas Armadas saben muy bien de Vuestro esfuerzo y dedicación por alcanzar, para España, unos niveles 
de convivencia conformes a un orden social justo; de vuestra voluntad integradora, de vuestro empeño en hacer de 
nuestra Patria un hogar sin odios, rencores ni violencias. 


Saben, mejor que nadie, que ése es el camino para llegar a una comunidad social que acabe para siempre con 
discordias, divisiones y enfrentamientos históricos que nos pueden impedir desarrollar adecuadamente como Nación y 
llegar a destruirnos como hombres. | 


Y entienden, Señor, que a partir de esa convivencia civilizada, en orden, y respetuosa con los derechos de los 
demás, ese proyecto de vida en común que se llama ESPAÑA —como nos acabáis de recordar— será siempre una 
realidad tangible e tlusionadora. ? 


La realidad de una Sociedad abierta hacia el futuro y no volcada hacia el pasado, de una Sociedad de sueños y 
esperanzas y no sólo de recuerdos, de una Sociedad creadora e imaginativa, con capacidad de encontrar nuevas 
soluciones para los problemas de cada día. La realidad de la Sociedad que debemos a nuestros hijos y a los hijos de 
nuestros hijos. Una Comunidad al servicio del hombre, cada vez más justa, más libre, más próspera y más solidaria. 


Pues bien, Señor, en este proyecto de vida en común, cada ciudadano, cada español tiene en el plano individual 
y en el colectivo, una misión que cumplir, una tarea a desarrollar; todas importantes, todas esperanzadoras y 
trascendentes para la comunidad de hombres libres y responsables que constituye nuestra Patria. 
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Á unos corresponde crear riqueza con su capacidad de iniciativa o su trabajo, a otros enseñar, o administrar 
justicia, o desarrollar el marco legal en que se ha de desenvolver nuestra convivencia, o regir ésta, ejerciendo la 
correspondiente autoridad y exigiendo el cumplimiento de las normas. Cumplimiento —permitidme, Señor, que lo 
recuerde—, tanto más estricto, en un orden constitucional democrático en que las Leyes se aprueban por los 
representantes leg'timamente elegidos por el pueblo. 


A las Fuerzas Armadas les corresponde la noble tarea de preservar la PAZ y defender los intereses nacionales, 
en los supuestos y los términos que su misión ha sido definida por la Constitución. Eso, Señor, es lo que han hecho 
hasta ahora y seguirán haciendo siempre con su actitud responsable y patriótica como protagonistas principales que 


son de la Defensa Nacional. 


Preservar la PAZ y defender ESPAÑA, que es defender nuestra independencia, nuestra soberanía, nuestra 
integridad territorial y nuestra unidad. Una unidad que no ignora la riqueza que supone la variedad de nuestros 
pueblos, pero que sabe también que con independencia de la organización territorial del Estado constituimos una 
sola Nación que se ha forjado a través de milenios de historia, Y que todos somos españoles. Españoles de Galicia, 
españoles del País Vasco, españoles de Castilla, españoles de Andalucía, españoles de Cataluña, y españoles de todas 
las tierras que constituyen la España Peninsular que va del Cabo de Creus al de Finisterre, de Valencia de Alcántara 
a Valencia del Cid, de Irún a Gibraltar, la España insular de Canarias y Baleares y la España Africana de Ceuta y de 
Melilla. 


Preservar la Paz y defender el orden constitucional, para que superando viejas querellas podamos los españoles 
institucionalizar el diálogo en lugar de institucionalizar el conflicto y pensar juntos en construir el mejor de los 
futuros. Un futuro en el que quepamos todos y en el que sean protegidos y respetados los derechos legítimos de 
todos los ciudadanos, cualquiera que sea su origen o su lugar de nacimiento o cualquiera que sean también sus 
creencias o ideologías, o el lugar en que trabaje o que resida. Un futuro que no está escrito en ningún sitio, porque 
depende de nuestro esfuerzo solidario y nuestra entrega. 


Producir Paz y defender España. Un objetivo asumidd responsablemente por los miembros de las Fuerzas 
Armadas, que se apoya en dos pilares básicos de su actuación: 


El de la unión interna, tal y como señalan las Reales Ordenanzas. Una unión dinámica y sin distingos, ni 
discriminaciones por los diversos sentimientos y pensamientos personales que se funden en un todo compacto en el 
amor a ESPAÑA, y el de la unión externa con el pueblo, su identificación con sus ideales y mandatos, pues a él 
sirven y de él reciben estímulo y apoyo. 


Mantener estos dos pilares, básicos para nuestra PAZ y para nuestra convivencia, constituye objetivo primordial 
de mi quehacer permanente. Objetivo que entiendo fácil de conseguir, como he podido apreciar en el transcurso de 
estos nueve meses al frente del Ministerio, pues forma parte substancial del conocimiento y del ser de los hombres 
que integran los Ejército de España. 


En este sentido, expreso ante Vuestra Majestad mi deseo de contribuir, con todas mis fuerzas, al mayor 
acercamiento entre el pueblo y sus Fuerzas Armadas y nuestro compromiso de esforzarnos hasta el máximo para 
lograr una auténtica voluntad de Defensa Nacional. 


Creo que puede decirse con toda objetividad que la Defensa presenta, más que ningún otro aspecto de la vida, 
la cohesión nacional, su voluntad de presente y su compromiso de futuro. Hoy más que nunca en un momento 
internacional difícil y complejo, una Nación se defiende si quiere defenderse, si está dispuesta a asumir esa voluntad 
de Defensa, con los sacrificios de todo tipo que comporta. Un pafs que no se ocupe de su Defensa, que se 
abandonara a sí mismo, no podría esperar socorro de los demás. Por eso, el Ministerio y las Fuerzas Armadas que en 
él se integran van a utilizar todos los medios a su alcance para lograr esa gran ilusión colectiva, esa toma de 
conciencia general de que la Defensa es algo que nos concierne a todos los ciudadanos, a todos los españoles, a 
todos nosotros. Y ello, como señala el artículo 30 de la Constitución, no sólo en el cumplimiento de un deber, sino 
en virtud del ejercicio de un derecho. 


Reiteradamente he expuesto estos argumentos, de los que, una vez más, y en acto tan solemne, quiero dejar 
constancia expresa. 


No sería justo, por otra parte, exigir a las Fuerzas Armadas que cumplan con su deber, si, al mismo tiempo, no 
fuéramos capaces los restantes españoles de comprender sus esfuerzos y solidarizarnos con sus fatigas y sacrificios, 
en los que han llegado incluso a dar sus vidas. Vidas truncadas en aras de nuestra libertad y de nuestro orden 
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constitucional, pues han sido destruidas por los que no aceptan estas libertades y este sistema de convivencia, 
manejando, para ello, fanáticamente sus armas y asesinando con saña y alevosa cobardía. 


Pero los españoles sí somos capaces de comprenderlo, y así, cada día con mayor fuerza, han sido más y más 
numerosas las muestras de apoyo y solidaridad de todos los grupos sociales con sus Fuerzas Armadas y con las de la 
Seguridad del Estado aquí representadas. 


De la misma manera, las Fuerzas Armadas, se han sentido siempre fntimamente unidas y solidarias con aquellos 
otros grupos sociales y especialmente con las familias de quienes, víctimas de análogos asesinatos, han muerto 
también por esta ESPAÑA que quiere vivir en orden, libertad, justicia y bienestar. 


Pueblo y Ejército unidos. Pueblo y Ejército identificados; Pueblo y Ejército con análogos afanes, empeños, 
ilusiones y la misma tenacidad en el sacrificio y el trabajo. Lejos del pesimismo trágico que se recrea en la 
desesperanza, la abulia y el catastrofismo. 


Capaces, por el contrario, de participar, estad seguro, Señor, en esa voluntad común de construir la Patria que 
todos hemos soñado alguna vez, una Patria que sienta profundamente el orguilo de llamarse ESPAÑA, la España 
fértil hecha del gesto heroico y del esfuerzo cotidiano y donde nadie, nadie, Señor, pueda sentirse ajeno a la misma, 
pues en ella se camina —como acabáis de pedirnos recientemente— hacia una libertad e igualdad justa, como 
atributos irrenunciables del hombre. 


Es en coherencia con esta línea de identificación y de solidaridad, como hace escasos días exponfa en mi 
Informe ante los Cuadros de Mando de los Ejércitos y, posteriormente, ante la Prensa para que asf llegara a toda la 
Sociedad española, el camino recorrido en un año que pasó y los Proyectos para un futuro que acaba de empezar y 
que Vuestra Majestad conoce tan bien y sigue tan de cerca. Volver a enumerar ambos.ahora resultaría, por ello, 
prolijo y reiterativo. Sólo destacaré, por su trascendencia, aquellos que, en mi opinión, necesitan una mayor difusión 
para una mejor comprensión de los mismos. 


Me refiero al Ciclo de Política de Defensa, a cuanto se relaciona con el Area de Personal y al tema de la 
Política de Armamento y Material. 


En cuanto a la Política de Defensa, 1980 ha de ser un año trascendental, porque en él culminaremos el nuevo 
Plan de Defensa Nacional, que permitirá una adecuada y eficaz coordinación del potencial militar y el potencial no 
militar en los esfuerzos de Defensa. 


Parte fundamental del mismo son el Plan Estratégico Conjunto y el Plan Logístico de Alto Nivel. El primero 
incluye los Objetivos Estratégicos a alcanzar, la evaluación de las posibles amenazas, la Estrategia Conjunta y la 
determinación del Objetivo de Fuerza para la década que acabamos de inaugurar. 


Un objetivo de Fuerza Conjunto que tiene en cuenta el equilibrio entre las necesidades de la Defensa, las 
posibilidades de la Nación y los riesgos aceptables. 


Todo ello constituye para las FAS, y para la Nación, el logro más concreto en este campo y nuestra máxima 
aspiración, porque por primera vez podemos resolver con un criterio unificado y en una sola visión global el 
problema de cómo han de ser nuestros Ejércitos a largo plazo. 


Por lo que se refiere al Area del Personal, quiero resaltar la importancia que concedemos a este problema, pues 
atañe a lo más vivo de cualquier organización: al hombre, sujeto activo y principal de todas las estructuras. 


Es nuestro propósito, a este respecto, definir paulatinamente una Política de Personal global en la que se 
inserten los diversos aspectos particulares que indudablemente deben contemplarse. 


Pretendemos hacerlo, como señalaba en mi reciente Informe anual, con toda la prudencia necesaria, pero 
también con toda la urgencia posible, pues entendemos que es igualmente una tarea prioritaria. En ella serán 
considerados como puntos esenciales: los de carácter profesional referidos a la formación, regulación de escalas y 
selección adecuada de mandos, dando particular 'y especial importancia al paso de los mismos por las distintas 
Academias y Escuelas militares. Asimíismo, los de carácter humano en cuanto afectan a los deberes y derechos que 
como ciudadanos les corresponden y:que como militares han de estar perfectamente regulados en beneficio de la 
seguridad y Defensa Nacional. Igualmente, los de carácter social relativos a conseguir —dentro de las posibilidades 
económicas de la Nación— no sólo tunas retribuciones dignas y acordes con su función, sino una mejor atención 
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social en viviendas, en sanidad y farmacia, en residencias, en colegios de huérfanos, en pensiones de retiro, orfandad 
y viudedad. 


En relación con la Política de Armamento y Material quiero recalcar, una vez más, que es deseo del Gobierno 
potenciar al máximo el nivel de integración nacional de nuestras adquisiciones, y conseguir contrapartidas tecno- 
lógicas en las compras que necesariamente tengamos que hacer en el exterior; todo ello con el fin de reducir nuestra 
dependencia actual, obtener el máximo rendimiento posible de nuestras dotaciones presupuestarias y contribuir a la 
reconversión y mejor utilización de nuestro aparato productivo. 


Cuanto acabo de exponeros, Señor, forma parte de un camino que abriera mi antecesor en el cargo y por el 
que, he de reconocerlo honestamente, a mí me es hoy posible avanzar hacia una meta de grandes esperanzas. 


Soy, por mi parte, como afirmaba el Vicepresidente Primero del Gobierno al solicitar Vuestra autorización para 
que os dirigiera la palabra, un hombre que, aunque no vista de uniforme, lo lleva dentro en el corazón. 


Tengo, además, puesta mi absoluta confianza en la ayuda y colaboración que me vienen demostrando la Junta 
de Jefes de Estado Mayor, los Cuarteles Generales de los tres Ejércitos, el Núcleo Central de la Defensa y todos los 
otros organismos del Ministerio, que contribuyen decididamente con su experiencia y apoyo a alcanzar los objetivos 
que nos hemos trazado. 


Estoy absolutamente seguro de la ilusión, lealtad, disciplina y entrega de cuantos componen las Fuerzas 
Armadas. Todos ellos han hecho del servicio a España y a la Corona el empeño principal de sus vidas, estorzándose 
al máximo en el cumplimiento de su deber, cada uno en su parcela, desde su puesto de vanguardia o retaguardia y 
cualquiera que sea el color de su uniforme. 


Por todo ello, Señor, mi absoluta convicción y mi fe plena que en este Vuestro Reinado ejemplar, con unas: 
Fuerzas Armadas responsables y conscientes de su gran tarea generadora de Paz, bajo la autoridad y con el apoyo 
siempre incondicional del Gobierno, y en Íntima identificación con su pueblo, nuestra Patria será la España próspera 
y fecunda, la España en paz y esfuerzo de trabajo que con tanta ilusión y honda emoción reflejásteis en vuestro 
trascendente Mensaje de Navidad. | 


Con mi sincero homenaje a S. M. la Reina y a sus Altezas Reales el Príncipe de Asturias y las Infantas, pido a 
Dios, como creyente, su bendición para toda Vuestra Familia y para ESPAÑA, y como Ministro de Defensa y 
erepresentación de las Fuerzas Armadas, una vez más, Señor, nos tenéis a Vuestras órdenes. 


EN EL CUARTEL GENERAL DEL AIRE 


El día 5 de enero tuvo lugar, 
en el Salón de Honor del Cuartel 
General del Aire, el acto conme- 
morativo de la celebración de la 
Pascua Militar. 

El acto estuvo presidido por el 
Ministro de Defensa, don Agustín 
Rodríguez Sahagún, acompañado 
por el Presidente de la Junta de 
Jefes de Estado Mayor, Teniente 
General don Ignacio Alfaro Arregui, 
con asistencia de Generales, Jefes, 
Oficiales y Suboficiales del Ejército 
del Aire. 


El discurso conmemorativo corrió 
a Cargo del General Jefe del Estado 
Mayor del Aire, Teniente General 
don Emiliano José Alfaro Arregui. 





El Ministro de Defensa pronunció a su vez unas breves palabras en las que felicitó a los miembros del Ejército 
del Aire, acabando la disertación con vivas a España, al Rey y al Ejército del Aire. 
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APOLOGÍA DE UNA HISTORIA EN MARCHA 


Por MANUEL TERRIN BENAVIDES 
Subteniente Especialista 


En un punto de la llanura manchega, al final de la conocida en nuestro argot aeronáutico 
como “ruta del aceite”, se: halla anclada la Base Aérea de Los Llanos. En ella tienen su morada 
los CHICOS del Ala 14. 


Yo soy novato aquí, casi intruso, alguien entre los muchos que hemos venido a completar 
una plantilla multiplicada. Veo a mi alrededor hombres uniformados, como un crecimiento multi- 
color, y máquinas, sofisticadas, máquinas que se remontan hacia espacios sin límites y, vistas des- 
de la lejanía, parecen garabatos sobre el viento. 


Pienso que esta madurez ha debido tener su parto, su lactancia, su sarampión, su desarrollo, 
su historia, una historia que voy a escuchar de labios de cierto testigo de excepción, el único 
que la ha vivido desde su principio hasta hoy: la Torre de Mando. 


Nuestro Polifemo de ojo esférico ha cumplido ya cincuenta años, lo mismo que la Base, 
algo así tomo cincuenta ' golpes de cansancio sobre sus piernas minerales. 
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La Torre de Mando, testigo 

de excepción, nos “narra” la 

historia de la Base Aérea de 
Los Llanos. 





Es atalaya de llanura inmensa. Albacete, a sus espaldas, parece enorme hongo de cal y 
ladrillos; barca anclada en océano con rizos vegetativos. El paisaje extremado anuncia la fe de un 
pueblo que ha sabido encontrar su verdad frente a caminos largos, un pueblo desnudo que, cuan- 
do muere, se coloca de sudario su propio pensamiento. 


Sea pues este edificio, testigo absoluto en la claridad y a través de esas nubes bajas como 
harapos puestos a secar bajo el sol de la tarde, quien protagonice la narración, un testimonio 
que promete ser interesante. 


Estoy vieja —me dice—, necesitada de manos que me conforten, pero, a pesar de ello, mis 
paredes han fotocopiado a lo largo de medio siglo todo un ciclo de vida y de servicio, toda una 
sucesión de hechos que me complazco en transmitir para ti y para todos. 


Comienzo. La Base Aérea de Los Llanos se inaugura el año 1929. A partir de entonces 
comienzan a desfilar por ella unidades de prestigio. Las recuerdo a todas escalonadamente. Prime- 


e 
o. 


La 13 Escuadra Estratégica es- 

taba dotada con los bombar- 

deros de procedencia soviética 

SB-2 “Katiuska”, de las di- 

sueltas F.A.R.E. que muestra 

el dibujo del General Munáiz 
de Brea. 
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Línea de Ju-88 del 13 Regimiento. 


ro fue la 13 Escuadra Estratégica, con aviones conocidos como Martin Bomber (SB-2 “Ka- 
tiuska”); luego el 13 Regimiento y sus Ju-88; más tarde el Ala 26 de Bombardeo Ligero. Toda- 
vía quedan por aquí algunas personas que recuerdan los B.2-1 (He-111)] de aquella época de 
grandes inquietudes. ¿Quién vino después? Sí, ya caigo, fue el Ala 37 de Transportes, con los 
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DC-3, posteriormente sustituidos por los T-9 “Caribú”., 


La Torre de Mando hace pausas de vez en cuando. Se embelesa mirando el horizonte. Re- 
cuerda con añoranza aquellos días en que el corazón del hombre, el ingenio del hombre tenía 


nicas, pobreza de medios. 
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. El año 1974 —prosigue— se crea el Ala 14 perteneciente al Mando de la Defensa, y Alba- 
cete admira por vez primera los “Mirage” F-1 (C-14). Algunos entusiastas quedan sorprendidos 
cuando alguien les comunica la velocidad de los nuevos “lagartos alados”. 


Comienza mandando el Ala el Coronel don Juan Zárate Martínez Zárate. Unos años más 
tarde, ya en otro destino —había sido relevado por el Coronel don José Santos Peralba Giráf- 
dez—, muere de dolorosa enfermedad. Todos hemos sentido esta pérdida profundamente. 


El Ala 14 tiene como misión específica cooperar con el resto de las unidades del Mando 
Aéreo de Combate en la Batalla Aérea, mediante acciones ofensivas y defensi vas, así como ejer- 
cer la vigilancia y control del espacio aéreo nacional, 


Los cuatro primeros C-14 llegaron a este recinto tripulados por pilotos españoles, tras reali- 
zar un curso de transformación en las bases francesas de Reims y Mont de Marsan. Era el diecio- 
cho de junio de 1975. Ese mismo verano, KANSAS dirige la primera misión de interceptación 
controlada con aviones C-14 del Ala. 


El Ala de Transporte núme- 
ro 37, durante su estaciona- 
miento en la Base Aérea de 
Los Llanos, estuvo equipada, 
primero, con los conocidos 
DC-3 (arriba), que fueron pos- 
teriormente sustituidos por los 
actuales: “Caribou” (derecha). 








En 1974 se crea el Ala 14 y Albacete admira por vez primera a los “lagartos 
alados”: los “Mirage” F. 1. 


También los especialistas realizan superaciones trascendentes. España se industrializa en po- 
cos años, la hegemonía de la máquina fluye entre nosotros de manera más acelerada que en 
otros países europeos y los técnicos tienen que lanzarse a un sprint sín desfallecimientos, al obje- 
to de superar retrasos estructurales. 


Realmente, en un principio, falta experiencia para todos en material francés. Nuestros pilo- 
tos son agregados al Ala 11 (Base Aérea de Manises) y luego, tras reintegrarse a su destino y 
recibir la dotación de F-1, van formándose y formando lo que constituye hoy el 141 Escuadrón. 


Don Quijote a caballo, enarbolando su lanza, es el nuevo emblema. El inmortal hidalgo, 
después de sus muchas aventuras a ras del suelo, surca ahora los espacios aéreos español y fran- 
cés, en busca de peripecias menos limitadas. 


SIMULADOR DE VUELO DEL F.1 


Desde noviembre de 1978, el Ala dispone, como queda 
señalado, de un moderno Simulador de Vuelo. 


Se trata de un complejo equipo capaz de simular en tierra 
las condiciones que puede presentarse en vuelo al piloto 
de F.1l. 


Hasta la fecha se han efectuado un total de 637 horas de 
Simulador y todos los pilotos de la Unidad complementan su 
entrenamiento en vuelo con un Plan de Instrucción en Simu- 
lador. 





Asimismo, determinado personal de Mantenimiento realiza 
periódicamente prácticas a bordo del Simulador para comple- 
tar, de una forma práctica, su instrucción teórica en cuanto a 
procedimientos para identificar averías. 
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Coronel don Juan Zárate Mar- , Coronel don José Santos Pe- Coronel don Isidoro Martínez 
tínez Zárate. ralba Giráldez. Rodríguez. 


Nueva pausa de mi interlocutora, nueva mirada al horizonte. La distraen las nubes. Las nu- 
bes en esta tierra adoptan tonalidades sorprendentes. A veces se yerguen monolíticas, como abe- 
tos escapados de las manos de Dios; otras enredan. la luz, diseñando gigantescos racimos de uvas 
maduras. 


Avión monoplaza —continúa su relato— la suelta se realiza “a la brava”, con la sola compa- 


Y 





S.M. a bordo de un “Mirage” F.1 durante su visita a la Base Aérea de Los Llanos. 
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El F-1 y los pilotos que al- 
canzaron la marca de las 
5.000 horas de vuelo. 





ñía de otro donde el instructor sufre persiguiendo a su pupilo, mientras éste agradece la garantía 
de una máquina manejable, maniobrera y rápida: un avión de caza en definitiva. 


Suelto ya el reactorista, queda por delante un amplio programa: misiones de entrenamiento, 
de combate, de tiro, de interceptación. Excelente es la colaboración de los compañeros del Ala 
12, remolcando el escurridizo “dardo” que permite adquirir exp eriencia necesaria. 

Cuando el piloto consigue la calificación AR pasa a formar parte del “club del barracón” 
donde entran en ejercicio otros entrenamientos tradicionales: billar, tiro de dardos, lecturas, Co- 
mentarios, etc. Así transcurre el tiempo y los hombres esperan el timbrazo del scramble que 
rompería la rutina del encierro. 


La Torre de Mando cambia el gesto de repente, como si se le hiciera un nudo de hierro en 
su garganta acristalada. 


Ahora tengo que contarte algo triste. El cuatro de enero de 1977, sufre el Ala su primer 
bautismo de sangre. Muere en acto de servicio, por accidente aéreo, el Capitán don Marco Ánto- 
nio García Gea. Era la cara opuesta de la moneda, el tributo que exige toda empresa noble. 


Entre nosotros hay quien escribe versos, quien ha captado en este ámbito su cargamento 
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espiritual, la verdad absoluta de los uniformes. Pensando en estos mártires, en el aroma que ellos 
esparcen ante el dios de la Patria, ha escrito el siguiente soneto: 


Y le vimos partir, Era arrogante 

su talle, sostenida su mirada; 

era un joven de España, una alborada 
abierta a la pasión de lo distante. 


Y nosotros le vimos partir. Ante 
aquella sangre suya ilusionada 

cómo brillaba el sol, cómo entre cada 
saludo resonaba, cada instante, 
disciplinada unción. Y algo más tarde, 
nueva oración castrense, nuevo alarde 
de tener que enterrar un sufrimiento. 
Era un joven de España, vida a tope 
ayer por sus caminos, hoy galope 

de fuerza alada que derriba el viento. 


Sí, eso son nuestros pilotos, nuestros tripulantes, “una alborada abierta a la pasión de lo 
distante, ”” j 


Y sigo mi relato, es ley de vida. A finales del pasado año llega a esta base el simulador de 
vuelo del avión. Se trata de un enorme corazón de ingeniería que inutiliza los primitivos méto- 
dos de aprendizaje. Su uso es efectivo en todos los planes de instrucción, tanto en la fase teóri- 
ca como para el estudio de las misiones a realizar: Con este ingenio se puede simular desde la 
maniobra más ingenua a la emergencia O inter- 
ceptación radar más complejos. 


A tal rítmo, el pasado veinte de julio se 
conseguían las diez mil horas de vuelo. Y no 
se detiene el ritmo en esta cifra. Seguimos 
creciendo en instalaciones y entrenamiento de 
hombres, Esto es necesario para acoger, en un 
futuro muy próximo, al personal y material de 
un segundo escuadrón. 


El Jefe actual del Ala es el Coronel don 
Isidoro Martínez Rodríguez, sustituto del Coro- 
nel don José Santos Peralba Giráldez, por as- 
censo de éste. 


Honrosa trayectoria, argumento a la Torre. 
Ahora me gustaría que profundizaras en lo 
humano. Pienso que es el hombre, con máqui- 
nas O sin ellas, quien en definitiva mueve el 
mundo. 





Monumento a los Aviadores Caídos, situado 
frente a la Plaza de Armas de la Base Aérea de 
Los Llanos. 
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e El 9 de septiembre de 


1979, el Ala 14 recibe el 

Estandarte que le ofreció 

la ciudad de Albacete, que 

aparece junto al del 13 

Regimiento también dona- 
do por esta urbe. 





Vista aérea de la ciudad 

de Albacete. (Foto ofre- 

cida por “Paisajes Españo- 
les, S.A.”). 
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Por supuesto —me responde—; lo humano condiciona la efectividad de su ciencia y flota 
siempre por encima de ella. Muchos son los aspectos que se cuidan en este Ala, aparte de los 
aeronáuticos; entre ellos los de seguridad y cultura. El primero está a cargo de personal cualifi- 
cado que mantiene el servicio de policía y un comando de acción inmediata (C.A.!.), mientras 
el segundo se realiza con la colaboración de la Delegación Provincial del Ministerio de Educación 
y Ciencia, con el concurso de profesores titulados, elegidos entre el personal destinado en el Ala, 
impartiendo enseñanzas necesarias para la consecución de los títulos de Graduado Escolar y 
B.U.P. 


El Ala 14, de este modo, pone su grano de arena en ese intento universal de la» socializa- 
ción de la cultura. 


En otro orden de cosas, te diré que siempre han sido buenas las relaciones entre la Base y 
la Ciudad de Albacete. Ya en 1949 la ciudad otorga un estandarte al 13 Regimiento. Desapareci- 
da aquella unidad, el actual A yuntamiento, en representación de la urbe, entrega un nuevo estan- 
darte al Ala 14, acto que tiene lugar el nueve de septiembre de este mismo año. Viene una 
madrina de excepción, la esposa del Teniente General Jefe del MACOM. 


Y éste es, por hoy, el final obligado de una historia en marcha. Yo, perdón por lo reiterati- 
va, estoy bastante achacosa, necesito de alguien que me fortalezca, pues cada día es mayor el 
peso que cae “sobre mis hombros. También algunos hombres han envejecido. Ellos, lo mismo que 
yo, conservan su espíritu joven a pesar de todo. Lo dice nuestro poeta de casa en estrofas que 
reflejan una conducta de vida. Los años pasan, de acuerdo, pero el tiempo no debilita el alma 
de los soldados cuando hay conciencia de disciplina. Este es su alegórico “parte de novedades” 
con el que pongo punto final a mi relato. 


Cansado estoy, mi capitán, cansado 
pero no arrepentido. Este uniforme, 
cuando el hombre consigo está conforme, 
puede ser absoluto apostolado. 

He dado mucho tumbo, he militado 

en todas las renuncias. Lea mi informe: 
poca sal, poca lumbre, amor enorme 

y viejo pasaporte sin visado. 

Cansado estoy, mi capitán, rendido 

por quiebro de la edad, no desengaño, 
que nunca desengaña esta doctrina. 

Y alguien, cuando los pies piden olvido, 
me obliga a superar otro peldaño. 
¡Honda conciencia de la disciplina! 
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PREGUNTAS: 


1.—Sí a Va. le hablan de un avión cuyas Sec- 
ciones totales obtenidas al cortarlo perpen- 
dicularmente a su eje longitudinal varían 
suavemente de superficie, se trata de: 
a) un avión ligero. 
b) la Regla del área. 
c) el “Mirage-111”, con cargas externas. 


2.— En un vuelo IFR ¿qué nivel mínimo debe 
elegir respecto a un área montañosa? 


a) 1.000 pies sobre obstáculo más al- 
to a 8 km. (5 millas.) 

b) 2.000 pies sobre obstáculo más 
alto en un radio de 5 km. 

c) 2.000 pies sobre obstáculo más al- 


to a 5 millas (8 km.). 


3.— Para que un interceptador lo sea “básica- 
mente todo tiempo”, debe disponer de: 


a) cañones, armamento guiado infra- 

-  rrojO. 

b) armamento guiado electromagnéti- 
CO. 

c) cañones, armamento guiado elec- 


tromagnético. 


4.— Si al aterrizar, el altímetro de un avión 
marca cero pies, es que en la escala baro- 
métrica se lleva, sin considerar un posible 


error, el: 
a) ONH. 
b) ONE. 
c) OFE. 


5.— El primer avión comercial a reacción fue: 


a) el Caravelle. 
b) el DC-8. 
c) el De Havilland/Comet. 


TEST AERONAUTICO 


6.— ¿En qué ocasiones puede iniciar un avión 
un vuelo sin haber formalizado previamente 


el Plan de Vuelos? 


a) en misiones tácticas o de Búsqueda y 


Salvamento reales 


b) desde un aeródromo eventual, aunque 
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disponga de enlace telefónico con una 
estación del Servicio Móvil Aeronáuti- 
CO. 

c) pasándolo por radio, desde el aparca- 
miento, antes de la puesta en marcha. 


7.— El alargamiento o coeficiente de aspecto de 
un ala es el cociente entre la envergadura y 
la profundidad, cumpliéndose que: 


a) en aviones convencionales es elevado y 
bajo en reactores. 

b) lo contrario, 

c) no depende del tipo de propulsión uti- 
lizado. 


6.— Los destellos rojos desde una Torre de Con- 
trol a un avión sin radio indican: 


a) demora en el aterrizaje. 
b) tiene el turno dos. 
c) aeródromo peligroso, no aterrice. 


9.— Los misiles superficie-superficie pueden cla- 
sificarse en estratégicos o intercontinentales 
(ICBM) y tácticos, que comprenden los in- 
termedios (IRBM) y medios Ren, sien- 
de sus alcances respectivos: 


a) 13.000-6,400-2.400 km. 
b) 20.000-10.000-5.000 km. 
c) 10.000-5.000-2.500 km. 


10.— Un radar que sólo reproduce objetós en 
movimiento, por encima de una asteanins: 
da velocidad, se dice que: 


a) está dotado de MTI. 

b) es de fácil transporte. 0 

c) los ecos terrestres salen en la pantalla 
debilmente. 


11.— Una buena regla para interceptar radiales, 
en alejamiento, es: 


a) radial deseado, cabeza de aguja más 
307 

b) radial deseado, cola de aguja más 45% 

c) cola de aguja, radial deseado más 45“ 


PREMIO “ACADEMIA GENERAL DEL AIRE — 1980” 


La Academia General del Aire, con motivo de recibir la Bandera que le será 


entregada próximamente, convoca un Concurso Literario con la denominación PRE- 
MIO “ACADEMIA GENERAL DEL AIRE — 1980”, de acuerdo con las siguientes 


qa 


ya 


39 


4, 


5? 


6? 


A 


ga 


10? 


11 


BASES 


El tema del Concurso será “¿A ACADEMIA Y SU BANDERA”, 


Podrá tomar parte en el mismo todo el personal del Ejército del Aire, pudiendo presentar un 
solo trabajo cada concursante, 


Los trabajos serán en prosa, inéditos, escritos en lengua castellana y tendrán una extensión 
mínima de cuatro folios y máxima de ocho, escritos a máquina, a doble espacio y por una 
sola cara. | 


Se presentarán sin firma, acompañados de plica y lema en sobre que permanecerá cerrado, a 
excepción del correspondiente al que obtenga el Premio. En la plica se hará constar el 
nombre y apellido del autor, su domicilio y teléfono. 


Los originales se enviarán por triplicado a la dirección siguiente: 
Academia General del Aire (Sección de Relaciones Públicas). SAN JAVIER (Murcia). 
El plazo de admisión de originales terminará el día 30 de Marzo de 1980. 


Se adjudicará un Premio de 30.000 pesetas al orginal propuesto en primer lugar por el 
Jurado Calificador, el cual será publicado en la Revista Aeronáutica y Astronáutica. La 
A.G,A, se reserva el derecho de efectuar otra edición del trabajo prem iado, en separata, 
dentro del año siguiente al fallo, sin que por ello devengue derecho alguno el au tor, a quien 
se reconoce la prepiedad de su obra, Sí fuera objeto de posteriores publicaciones, se hará 
constar que ha sido Premio “Academia General del Aire — 1980”. 


Las decisiones del Jurado calificador serán inapelables. 


El fallo del Jurado se dará a conocer el día 21 de Abril de 1980, y se hará público en los 
medios de comunicación social. El autor premiado será notificado personalmente. 


Los originales no premiados podrán ser retirados por sus autores o persona por ellos autori- 
zada, antes del 1 de Junio de 1980, pudiendo solicitar la devolución por escrito, mencio- 
nando el lema, Transcurrida la fecha citada en esta base, los originales no retirados serán 
destruidos. 


El hecho de concurrir al Concurso supone el conocimiento Y plena aceptación de estas bases. 


San Javier, Diciembre de 1979 
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BORGES 


CINCUENTENARIO DEL VUELO DEL «PAJARO AZUL» 


El pasado 12 de diciembre de 1979 visitaba al 
General Jefe del Estado Mayor del Aire en su 
despacho don Tydeo Larre Borges, Brigadier Ge- 
neral de la Aviación de la República Oriental del 
Uruguay. La feliz visita reforzaba los lazos per- 
manentes entre naciones y aviaciones hermanas 
y los no menos importantes que existen entre el 
Brigadier Larre Borges y nuestro país desde hace 
más de cincuenta años. Hizo entrega de una 
réplica fotográfica del Monumento al “Plus Ul- 
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tra” inaugurado en el Puerto de Montevideo en 
1978 y mantuvo con nuestro general una cordial 
entrevista llena de evocaciones y recuerdos, de 
los muchos que pueblan la vida del Brigadier 
—hoy con 86 años—, especialmente los ligados a 
una acción acaecida hace exactamente 50 años, 
experiencia que quería recordar con su regreso a 
España justo en esta fecha. 


Y es más por aquel hecho que por la visita, 
por lo que hoy acude a nuestras páginas el 


recuerdo y el relato de una acción que también 
podía iniciarse otro 12 de diciembre, pero éste 
de 1929, en Tablada, a donde acababan de Negar 
dos pilotos, un ingeniero y dos mecánicos, todos 
ellos franceses, excepto uno de los pilotos, tra- 
yendo un Breguet XIX francés bautizado pronto 
por los sevillanos como el “Pájaro Blanco”. 


Challes —capitán francés— y Larre Borges —te- 
niente coronel uruguayo y observador en esta 
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Ruta seguida por el “Pájaro Blanco”. 


misión—, intentaban conseguir en 1929 el salto 
del Océano Sur, aún arriesgado, a pesar de estar 
ya conseguido. 


ko ko * 


Los vuelos trasocéanicos, con su punto máxi- 
mo en los años 1927 y principios de 1928, 
seguían siendo el sueño de todo aviador. A cum- 
plir este sueño se encaminaban a finales de 1929 
Challes y Larre con su Breguet XIX “Pájaro 
Blanco”, despegando de Tablada para seguir una 
ruta ya abierta por Ferrarín y Jiménez e Iglesias. 
¿Por qué desde Tablada, un vuelo extranjero? 
Las autoridades francesas, cansadas de algunos 
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intentos y fracasos de sus aviadores en los raids, 
habían prohibido la realización de este tipo de 
vuelos, por lo que los pilotos franceses despega- 
ban de campos de otros países, o bien trasla- 
daban por barco los aviones a América para 
matricularlos allí y salir de la jurisdicción france- 
sa. 


A A » 


Como decía otro comentarista de la época: 


“Después del éxito alcanzado por el “Bre- 
guet?” (Punto de interrogación o ¿Por qué 
no?) llevado por Costes y Bellonte de París a 
Tsitsikar, una tentativa de récord de distancia 
que batiera la cubierta por dichos aviadores con 
el Atlántico en la máxima parte de la ruta, equi- 
valía a querer como el famoso barbero: “rapar 
barba donde no hay pelo”. 


Y, cautos en sus manifestaciones, Challes y 
Larre declaraban antes de iniciar el vuelo que no 
pretendían batir récord alguno, sino volar hasta 
donde pudieran confiados en el aparato. 


Lo cierto es que dadas las condiciones del 
Breguet XIX, ya utilizado antes por Jiménez e 
Iglesias, un salto superior a 7.900 kms estaba 
por encima o muy al límite de las posibilidades 


del avión y sólo contando con vientos muy 


favorables cabía el éxito, si es que era batir el 
récord lo que se pretendía. De todas formas, no 
lo consiguieron, pero sigamos con la película del 
vuelo y de la vida de uno de los protagonistas 
que 'ha vuelto a nuestra tierra a recordar aque- 
Hos momentos. 


De Tydeo Larre Borges decía la revista 
“Alas” cuando llegó a España: “... Larre Borges 
es hombre impenetrable, sumamente serio y con- 
ciso en su conversación. Se ha formado como 
piloto en la Escuela de Montevideo, a la que 
pertenece. Ha volado mucho, y, como se recor- 
dará, con un aparato Dornier, intentó la travesía 
del Atlántico y se vio obligado a aterrizar en el 
Sahara. Quedó prisionero de las tribus nóma- 
das, y fue rescatado mediante la gestión de nues- 
tros oficiales de Río de Oro. Tiene seis hijos. 
Está casado con una dama de Montevideo.” 


Pasando por alto los aspectos familiares y 
releyendo lo anterior descubrimos que el enton- 
ces Teniente* Coronel Larre ya era viejo 'cono- 
cido entre nosotros. El 3 de marzo de 1927 
intentaba con un hidroavión bimotor Dornier el 
vuelo Italia-Uruguay, tuvo que amarar por avería 
en Río de Oro y, tras ganar la costa a nado fue 
detenido. España pagó su rescate, que resarciría 
más tarde Uruguay. 


En un breve paréntesis dejamos constancia de 
algunos datos biográficos del piloto Larre, 36 


años en 1929. Había ingresado en la Academia 
Militar del Ejército de Tierra de su país en 
1908, siendo promocionado a Oficial de Infante- 
ría en 1912. Funda como alumno la Escuela de 
Aviación Militar uruguaya en 1916, realizando el 
curso de aviador en Brasil en 1919 y entre 
1924.26 el Curso Superior Aeronáutico en París, 
se inicia a partir de aquí una larga vida de 
avatares profesionales de algunos de cuyos hitos 
ya hemos dejado constancia. 


EL VUELO 


El día 10 de diciembre de 1929 llegaban a 
Tablada procedentes de París los pilotos junto al 
ingeniero de Breguet, señor Carol, iniciando los 
preparativos del vuelo a la espera de las condi- 
ciones meteorológicas más adecuadas. 


Según una crónica de la época de la revista 
“Alas”, las diferentes pruebas realizadas fueron 
plenamente satisfactorias, dando por concluidos 
los preparativos el día 14 con un segundo vuelo 
de prueba sobre la población para realizar ensa- 
yos con la estación de radio de a bordo. Duró el 
vuelo media hora, tiempo que permanecieron al 
habla con la estación de radio de Tablada, obte- 
niendo satisfactorios resultados. 


Inmediatamente después de aterrizar el avión 
fue encerrado en el hangar de los aparatos de 
bombardeo, y el ingeniero Carol y los mecánicos 
franceses Boudelet y Beudon hicieron un repaso 
general y engrasaron convenientemente el motor 
con objeto de dejarlo listo para la marcha. 


Esa misma tarde se procedió 
esencia, echándose en los de- 
pósitos 4.150 litros de gaso- 
lina llegada expresamente de 
París para la realización del 
raid trasatlántico. Para dar 
mayor fuerza a la esencia se 
le añadió una fórmula a base 
de nitrato de plomo en una 
proporción de tres centíme- 
tros cúbicos por cada 200 


a la carga de 


Llegada al aeródromo de Ta- 

blada de los aviadores Larre 

Borges y Challe en el avión 

con que iban a intentar la tra- 
vesía del Atlántico. 


O 
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Dibujo del entonces Teniente Coronel Larre 
Borges. 


litros de gasolina. 
litros de lubricante. 


También se cargaron 200 


El avión tenía un motor de 450 C.V. y su 
consumo era de 45 litros/hora. Llevaba el apara- 
to estación de telegrafía sin hilos con dos antenas 
y un alcance de 700 kilómetros; un aparato 





girorrector para fortalecer los movimientos de la 
hélice, derivómetro, manómetro, barógrato y dos 
motorcitos generadores para alimentar la radio. 
También iba provisto de un válvula para vaciar 
en pocos segundos los depósitos de gasolina, 
para que, en caso de accidente sobre el mar, el 
avión se mantuviera a flote. 


El Breguet XIX iba completamente pintado 
de blanco. En el timón de dirección, de ambos 
lados, los colores de la bandera francesa, y en el 
fuselaje los del Uruguay, y una cigieña en vuelo. 
En la parte inferior de las alas, círculos rojos, 
blancos y azules. 


Como provisiones de boca cargaron: tres po- 
llos asados, manzanas, botellas de agua mineral, 
champaña y ron, plátanos y pastillas de chocola- 
te. Llevaban también a bordo dos flotadores 
para caso de accidente, provistos de fuelles auto- 


máticos, así como dos paracaídas. El aparato 


tenía doble mando y alumbrado eléctrico ali- 
mentado por cuatro pilas de 90 voltios. Sobre 
los planos superiores llevaba dos nodrizas por si 
no funcionaba la bomba de gasolina, doce lám- 
paras de radio de repuesto, dos bombas de mano 
para gasolina, un teléfono para hablar entre sí, 
dos salakkofs, monos provistos de calefacción 
eléctrica, chalecos salvavidas y aparatos foto- 
gráficos. 


La ruta que pretendían seguir era: por las 
costas de Marruecos hasta Cabo Juby, dejando 


luego a la derecha Canarias y las Islas de Cabo 


Verde, entrando en pleno Atlántico, un poco 
más arriba de Cabo Verde, para seguir hasta 
Natal, y ya por las costas brasileñas a Pernam- 
buco, Bahía y Río de Janeiro y hasta donde 
pudieran llegar. 





Esta ruta, como escribiría el Capitán Iglesias, 
era la misma que habían seguido Ferrarín y eilos 
con el “Jesús del Gran Poder”, por ser la más 
favorable desde el punto de vista meteorológico. 
Precisamente, la meteorología, que tuvo gran 
importancia en el precipitado final del viaje, les 
fue servida puntualmente dos veces al día desde 
el 12 por el Servicio meteorológico español. A 
las siete de la mañana del día 15 de diciembre 
de 1929, que amaneció espléndido, recibieron 
los aviadores Larre y Challes un último parte 
meteorológico del Servicio español, en que se 
daba cuenta de que reinaba tiempo magnífico. 

A las ocho y cuarto fue sacado el avión y se 
llevó al extremo de la pista, de cerca de 1.000 
metros de longitud. En el traslado se tardó me- 
dia hora. Challes y Larre Borges llegaron a la 
pista de despegue minutos antes de las doce. 

Larre se puso un “mono” con calefacción 
eléctrica. Ambos se pusieron casco y gafas. Larre 
ordenó las cartas geográficas, colocándolas sobre 
una carpeta perfectamente acondicionada para el 
rápido examen. Subió al avión el ingeniero Ca- 
rol y se colocó en los mandos; después lo hizo 
el capitán Challes, y a la cabina de observación 
pasó el teniente coronel Larre. Eran las doce y 
cuarenta minutos. El ingeniero dio las voces de 
puesta en marcha de la hélice del aparato. Du- 
rante unos cinco minutos estuvo el aparato en 
marcha de prueba sin moverse de tierra, y des- 
pués emprendió vertiginosa carrera hacia el final 
de la pista. Recorrió unos 600 metros, y antes 
de llegar al final despegó airosamente, rapid ísi- 
mo; hizo en seguida un viraje cerradísimo y 
fantástico en dirección de izquierda a derecha. 
Mediaron unos cincuenta segundos desde que 
arrancó el aparato hasta su elevación. Voló por 


encima de San Juan de Aznal- 
farache, y tomó inmediatamen- 
te rumbo Sur, a unos 200 me- 
tros de altura. Era saludado 
con pañuelos por el público 
que se hallaba en las inmedia- 
ciones del aeródromo en escaso 
número por no haberse permi- 
tido la entrada a la pista de 
despegue. 


A las seis menos diez de la 
tarde pasaba el “Pájaro Blan- 
co” sobre Río de Oro, con 


rumbo Suroeste, 


Lectura de los últimos partes 
meteorológicos antes de iniciar 
el vuelo. 


50 AÑOS DESPUES: El Ge- 
neral Larre Borges recibe de 
manos de los Mandos del 
MATAC una cajita de plata 
con arena del aeródromo de 
Tablada, como recuerdo de lo 
que él llama “el lugar del 
miedo”, inicio de su hazaña. 





E AS 
El día 16, a las siete y media de la mañana, 


según nota del Ministerio del Aire francés, vola- 
ban sobre Porto Praia. 


El Teniente Coronel Larre nos relataba en su 
visita del pasado diciembre las incidencias del 
viaje, entre las que recuerda que partieron con 
los depósitos de gasolina sellados  inade- 
cuadamente, con papel de precintar, lo que hizo 
que parte del combustible se filtrase pasando a 
las vituallas, que tuvieron que consumir “a la 


gasolina”. El nos relataba también lo que para la 
prensa mundial trascendió a través de un des- 
pacho del diario “La Nación” transmitida el 
día 17: 


“El avión de Challes y Larre Borges ha caído 
a tierra cerca de Maracajá, estado de Río Gran- 
de. Uno de los aviadores está gravemente herido. 


No se ha recibido ninguna noticia referente al 
estado del mecánico, por lo que se cree que sólo 
los dos pilotos han resultado heridos en el 
accidente. 


Varios médicos, equipos sanitarios y autori- 
dades salieron de Natal con dirección al lugar de 
la catástrofe, 


Un parte siguiente añadía: 


“El aviador Challes ha resultado levemente 
herido.”” 


Por su parte, estas son las palabras de Bor- 
ges: 


“En las primeras horas del vuelo encontramos 
vientos favorables; pero después de pasar las islas 
de Cabo Verde tuvimos que luchar con vientos 
tan contrarios que, a eso de las cuatro de la 
tarde, decidimos cambiar el rumbo y pedir indi- 
caciones sobre el punto más próximo a la costa 
del Brasil. | 


A pesar de todos nuestros esfuerzos, la radio 
no nos fue de utilidad para averiguar los datos 
de posición que necesitábamos, y tanto mi com- 
pañero como yo nos empezamos a sentir exte- 
nuados. 


Cuando divisamos las luces de las ciudades 
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de la costa decidimos tomar tierra inmediata- 
mente, pero las ruedas del avión tropezaron 
con terreno muy blando, y el aparato dio la 
vuelta de campana y nosotros perdimos el co- 
nocimiento. 

Yo fui el primero que recobré el cono- 
cimiento y entonces encontré a Challes debajo 
del avión, de donde me apresuré a sacarlo, en- 
contrándole herido, aunque no de mucha grave- 
dad. Inmediatamente salí en busca de socorros y 
llegué a San Antonio, en donde las autoridades 
me han prestado toda clase de auxilios. El apara- 
to ha quedado completamente destrozado.” 


En declaraciones de la época, al igual que se 
deduce de las declaraciones de Larre Borges, 
también Challe atribuía a los temporales y vien- 
tos contrarios la escasez de combustible que les 
obligó al aterrizaje forzoso. 


El final casi feliz, aunque no apoteósico, del 
vuelo se producía cuando un avión de la línea 
Aeropostal francesa recogía a los dos aviadores 
para trasladarlos a Natal. 


El Brigadier Larre Borges 


Con motivo de este vuelo, Larre Borges fue 
ascendido a Coronel, mediante ley especial. 


Poco después le volvemos a tener en Europa 
con motivo de su asistencia en 1930 al Congreso 
de Aviadores Transoceánicos, celebrado en Ro- 
ma y en el que participaban por parte española 
Ruiz de Alda e Iglesias. 


En 1938 ascendía a General del Ejército de 
Tierra Uruguayo y en 1938 se convierte en Bri- 
gadier General de la recién creada Fuerza Aérea 
Uruguaya. 


Condecorado por diversos países, pionero de 
la Aeronáutica en el suyo y figura viva de las 
épocas gloriosas de la joven aviación, don Tydeo 
Larre Borges revivía en España el pasado di- 
ciembre, a sus 86 años, los momentos de los que 
fue su gran vuelo, otro de los que sirvieron para 
hacer pequeño el Atlántico. 





—SEMBLANZAS 


JOAQUIN BOY FONTELLES 


ad 
A 





A principios de verano de 1923, : 
la guerra de Marruecos se encontra- 
ba en un compás de espera inicia- : 
do un año antes, cuando, repuesta 
la” situación producida por el des- 
plome de la Comandancia de Meli. 
la en agosto de 1921, el Ejército 
español había alcanzado la línea 
del Kert. Las fuerzas se consumían 
de tedio en sus posiciones y cam- 
pamentos; pero el enemigo existía, 
como lo probaban sus frecuentes agresiones a los peño- 
nes de Alhucemas y Vélez de la Gomera; Abd el Krim, 
que se había fortalecido hasta el punto de contar con 
más de 100 cañones, 7.000 askaris de ejército regular 
y varias decenes de miles de hombres de recluta forzo- 
sa, una red telefónica de más de 300 kilómetros y 
numerosas fortificaciones y emplazamientos de ametra- 
lladoras antiaéreas, no estaba por los sentimentalismos. 


En esta situación de frente estabilizado, las columnas 
no operaban, siendo unicamente las escuadrillas las que 
mantenían la guerra, atacando los objetivos que desde el 
aire descubrían. 


El 13 de agosto se observaron fuertes concentraciones 
enemigas en las proximidades de Afrau, Jebel Uddía y 
Tifarauin; el 18, luego de muy duros combates para 
hacer llegar sendos convoyes a las posiciones de Farga y 
Tifarauin, sólo se logró alcanzar la primera de ellas. El 
empleo a fondo del Grupo “Bristol” consiguió evitar un 
desastre en Tifarauin, rodeada de miles de rifeños desde 
quince días antes. Esta posición, guarnecida por 100 
hombres y una sección de artillería, se encontraba en 
una situación verdaderamente crítica: escaseaban las 
municiones, el agua y los víveres, abundando por el 


contrario, el polvo, el humo, el calor, los heridos y el 


fuego del enemigo parapetado a pocos metros de la 
alambrada, en ángulos muertos de la posición, amparado 
en trincheras y cuevas que había construido, desde las 
que cientos de fusiles. y ametralladoras, además de hosti- 
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gar permanentemente a los defen- 
sores de la posición, disparaban 
desde cincuenta metros sobre los 
aviones que iban a abastecerla. 


En la moche del 19 al 20 de 
agosto, comunicó Tifarauin que dis- 
ponía únicamente de 105.000 car- 
tuchos y víveres, agua, granadas de 
mano y municiones de cañón para 
tres días, necesitando con toda ur- 
gencia 200 estopines. 


Poco tiempo después llegaban al aeródromo de Nador 
100 estopines, y para arrojarios en la sitiada posición se 
ofreció voluntario el capitán Boy. 


Joaquín Boy Fonteilles, el capitán de Ingenieros que, 
plenamente consciente del gran riesgo que consigo lleva- 
ba la misión, recababa para sí el honor de realizarla, 
había nacido en Barcelona el primer día del año 1895: 
catalán por los cuatro costados, poseía un carácter recio 
y sereno que le hacía distinguirse entre los que le rodea- 
ban. Recien salido de la Academia de Ingenieros, solicitó 
el curso de piloto de aeroplano y, mientras esperaba ser 
llamado para efectuarlo, marchó a Marruecos, tomando 
parte en las operaciones de Beni Hosmar y el valle de 
Anghera, en enero de 1920, y en las de R'Gaia y Sguel, 
en febrero, siendo citado en la relación de distinguidos,, 
gn las dos primeras. 


En abril del año siguiente, era ya capitán y alumno 
del curso de piloto que se desarrollaba en el aeródromo 
de Alcalá de Henares y, al tiempo que realizaba las prác- 
ticas correspondientes, desempeñó el cargo de jefe de 
talleres de la base con tal eficiencia, que el Comandante 
Palanca, jefe de la escuela, informaba al Mando sobre el 
capitán Boy, afirmando que “diez alumnos son hoy pilo- 
tos gracias a él”. 


Terminado el curso de piloto militar, solicitó Boy ir 
destinado a Marruecos, y marchó a Larache formando 
allí parte de la escuadrilla de Brequet XIV mandada por 


el que más tarde sería laureado, capitán Felipe Matanza, 
participando con ella en las contundentes y persuasivas 
acciones a la kábila rebeide de Beni Arós, por la que las 
columnas del ejército avanzaban para dejarla libre del 
Raisuni. La resistencia enemiga se endureció notablemen- 
te en diciembre, y las escuadrillas de Larache y Tetuán 
hubieron de emplearse con toda intensidad para abrir 
paso a las fuerzas de tierra que alcanzaron sus objetivos 
en los primeros días de febrero de 1922, quedando 
suspendidas las operaciones hasta tanto pasaran los 
temporales del invierno. 


No parecía suficiente toda esta actividad para la diná- 
mica energía de Boy, que durante su permanencia en 
Larache llevó a cabo la ampliación del aeródromo de Auá- 
mara, y luego, en Tetuán, a cuyo Grupo de Escuadrillas 
fue destinado en Abril, dirigió las obras del campo de 
Sania Ramel: aquí, en este aeródromo, Joaquín Boy di- 
señó y construyó un biplano, el “Juanito”, ayudado por 
el personal de los talleres que él también dirigía. 


La personalidad de Joaquín Boy y el prestigio que 
ésta emanaba, hicieron que su escuadrilla, la 22 del Gru- 
po de Tetuán, fuera conocida por ” Escuadrilla Boy”; 
esta unidad destacó siempre en sus actuaciones y, en la 
primavera de 1922, realizó mumerosos y contundentes 
servicios contra la costa vecina al peñón de Vélez de la 
Gomera, servicios duros y peligrosos que obligaban a al- 
canzar objetivos distantes más de 200 kilómetros, ha- 
biendo de recorrer éstos casi en su totalidad sobre cam- 
po o costa enemigos; fueron atacados también por la 
Escuadrilla Boy Miskrela, Dra al Asef y todos los obje- 
tivos necesarios para facilitar el avance de las columnas 
sobre Tazarut que fue ocupado el 12 de mayo, conclu- 
yendo así por el momento, la rebelión de la belicosa 
kábila de Beni Arós. 


El resto del año y los primeros meses de 1923 fue- 
ron de relativa calma para las fuerzas aéreas de Africa, 
que limitaban sus actuaciones a reconocimientos en 
busca de objetivos —zocos, concentraciones, depósitos, 
cosechas recogidas, etc.— para atacarlos con bombas y 
ametralladoras, creando la intranquilidad en las kábilas 
rebeldes y tratando de que la población civil abando- 
nara al megalómano Abd el Krim al verle incapaz de 
protegerla de los aviones españoles. 


Las cosas se pusieron muy calientes en la zona orien- 
tal en la primavera de 1923; las. bajas eran considerables 
en las escuadrillas del Grupo de Melilla y para cubrir los 
huecos dejados en ellas por los que habían caído, se 
pidieron voluntarios; Boy no dudó en solicitar su trasta- 
do. y el 13 de julio se incorporó a aquella zona. 


Antes del amanecer del 20 de agosto se encuentra 
dispuesta la escuadrilla “Havilland DH-9” en el aerodro- 
mo de Nador: todos los aviones van cargados con bom- 
bas y el total de munición de ametralladoras, excepto el 
número 86, pilotado por el capitán Boy y llevando co- 
mo observador al también capitán Jaime Baeza, volunta- 
riamente ofrecidos para arrojar en la posición de Tifa- 
rauin los estopines que ésta precisa. 


Despega la escuadrilla a las siete de la mañana, y los 
aviones, en formación, siguiendo al de Boy, que con 
hambre siempre de acción marcha en cabeza, van ganan- 
do altura sobre la mesetas del Garet hasta alcanzar la 
línea del Kert; pasado Dar Keb Dani, volando ya sobre 
territorio enemigo, los aviones se disponen a efectuar la 
maniobra estudiada previamente: mientras el número 
86, del capitán Boy, esté arrojando los estopines en la 
posición de Tifarauin, el resto de la escuadrilla, volando 
lo más bajo posible, atacará con bombas y ametrallado- 
ras los alrededores de la posición, tratando de apagar, o 
al menos disminuir, el fuego enemigo que tratará de 
concentrarlo en el avión de Boy. 


Llegados a la vertical de Tifarauin, estudia Boy el 
lanzamiento sobre la posición que, en lo alto de un alar- 
gado cerro, mantiene orgullosa la bandera de la Patria, 
rodeada por un numeroso enemigo agazapado a pocos 
metros de la alambrada. Elegida la dirección de entrada, 
corta Boy motor, desciende, toca casi con las ruedas las 
galletas de las tiendas de campaña y mete en el centro 
de la posición una caja de estopines y un mensaje de 
ánimo a los defensores de aquella. El avión recibe nume- 
rosos impactos, pero Boy insiste. Sabe que su vida corre 
grave peligro, pero no hay nada que invite tanto a morir, 
que tanto haga que morir sea Una necesidad para el 
héroe, como el conocimiento de la utilidad que su muer- 
te ha de reportar a otros. Otra pasada del Havilland y se 
logra colocar de nuevo, en el punto exacto, el resto de 
los estopines; pero centrado el avión por el denso fuego 
marroquí, uno de los disparos alcanza a Boy causándole 
la muerte, y el aeroplano cae violentamente a pocos 
metros de la posición y los dos aviadores se abrasan en 
la hoguera de gloria que lleva sus almas a la eternidad y 
sus nombres a la Historia. 


Dos días más tarde, el 22, son liberados los defenso- 
res de Tifarauin, y el 4 de septiembre asisten todos al 
sepelio de los restos del héroe en el panteón de Avia- 
ción, en el cementerio de Melilia. 


En 1928, en “El alma de la Aviación Militar españo- 
la”, escribe Acedo Colunga: “¿Joaquín Boy! Sí no 
hubieras muerto en Tifarauin, con tu voluntad rota por 
una bala, hubiera llegado el momento en que no .hubse- 
ras podido superarte más”. 


EMILIO HERRERA ALONSO 
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RESPUESTA 








a un DESAFIO 


Por JOSE SANCHEZ MENDEZ 
Tte. Coronel del Arma de Aviación 


El miércoles 12 de diciembre de 1979 la Organización del Tratado del 
Atlántico Norte aprobó, en un clima de máxima tensión y expectación Y 
con las reservas de los llamados “pequeños países miiembros”', un plan de 
modernización de sus fuerzas nucleares como ''una respuesta política y 
militar al despliegue soviético en Europa de los misiles SS-20 y de sus 
bombarderos Backtire”, La decisión de la OTAN se adoptó en una reunión 
histórica, a la que asistieron los Ministros de Asuntos Exteriores y de 
Defensa de los países miembros (excepto Francia), la primera reunión de 
este tipo que se celebraba desde 1972, año en que tuvo lugar otra de 


carácter conjunto para estudiar el problema grecoturco relativo a la crisis 


de Chipre. 


¿Qué significado y dimensión han tenido esta reunión de la OTAN 


celebrada en Bruselas y a 


la que los medios de comunicación social 


bautizaron como la “Cumbre de los Euromisiles'*? 


En los últimos años se ha venido produciendo un 
cambio de la supremacía y monopolio nucleares norte- 
americanos hacia una situación en la que se ha ido 
paulatinamente alianzando un equilibrio estratégico entre 
los EE. UU. y la URSS, con lo que la destrucción recí- 
proca queda asegurada, e incluso más aún, la Unión 
Soviética parece decidida a conseguir una capacidad mili- 
tar que le asegure la superioridad atómica, especialmente 
en el teatro europeo merced al despliegue de nuevos 
vectores nucleares de largo alcance. 


Con motivo del 25 aniversario de la Asamblea de la 
OTAN, el doctor Zbigniew Brzenziski, asesor del presi- 
dente de los EE. UU. para Asuntos de Seguridad Nacio- 
nal, dijo en un discurso pronunciado el día 10 de octu- 
bre pasado en el Auditorio Loy Anderson del Departa- 
mento de Estado norteamericano, que “al entrar en su 
cuarta década, la OTAN se enfrenta a un desafío y a 
una decisión crítica como nunca tuvo que adoptar ante- 
riormente en toda su historia, que exige que si la Alian- 
za desea mantener una disuasión efectiva, deba incre- 
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mentar su capacidad político-militar para conducir con 
seguridad un conflicto armado y controlar con efecti- 
vidad una escalada nuclear”, 


El desafío al que se refería el doctor Brzenziski ha 
sido el constante y continuo incremento de los presu- 
puestos militares de la URSS en los últimos 20 años, 
especialmente el destinado al rearme, fortalecimiento y 
modernización de las fuerzas soviéticas desplegadas fren- 
te a Europa Occidental, que incluyen todos los aspectos 
del poder militar de la URSS, fuerzas convencionales, 
fuerzas nucleares tácticas y de largo alcance y las fuerzas 
nucleares intercontinentales o estratégicas. 


De este incremento del poder militar soviético hay 
una parte que afecta esencialmente a la defensa y seguri- 
dad europea, los misiles SS-20 y los bombarderos Back- 
fire, que rompen el equilibrio nuclear en el teatro euro- 
peo y que fueron excluidos de la SALT 11 por no consi- 
derarlos los soviéticos armas estratégicas. 


Unos ciento veinte misiles SS-20 apuntan ya a obje- 


ZONAS DE INTERES 
PARA LOS SERVICIOS 
DE INTELIGENCIA SO- 
VIETICOS .. 


>= 


Europa es continuamente vigilada 

por los aviones de reconocimiento 

soviéticos, lo que permite a la 

URSS disponer de una completa 

información sobre el dispositivo de 
defensa occidental. 


RUTÁS UTILIZADAS | |. 4 
POR -LOS AVIONES | 

DE GUERRA ELEC- . 
TRONICA.DE LA URSS 





A GUINEA CONAKRY 


tivos de Europa Occidental. Los nuevos misiles significan 
un profundo avance cualitativo y cuantitativo respecto a 
las dos generaciones anteriores del armamento soviético 
situado en Europa. El SS-20 tiene una precisión tres 
veces mayor que la de los antiguos SS-4 y seis veces 
respecto a la de los SS-5, su alcance es dos veces supe- 
rior que el de la mayor parte de los misiles a los que 
sustituye, lo que le permite ser lanzado desde puntos 
situados en la zona oriental de la Rusia europea. La 
capacidad de destrucción del SS-20 —tres ojivas nuclea- 
res instaladas en vehículos de reentrada independiente 
(MIRV)— supera ampliamente a la de los anticuados 
SANDAL y SKEAN —una cabeza nuclear solamente—, lo 
que se traduce en un aumento sensible del número de 
ojivas soviéticas capaces de alcanzar los objetivos euro- 
peos de la OTAN en su conjunto, puestos de mando, 
bases aéreas y navales, defensas antiaéreas, etc., por sólo 
citar los objetivos militares, Por último, los lanzadores 
del SS-20 son móviles, con lo que se reduce su vulnerabi- 
lidad y le confiere una supervivencia muy superior, 
pudiendo ser recargados tras el disparo inicial, lo que 
multiplica su capacidad de destrucción. Además la Unión 
Soviética ha puesto en marcha un ambicioso plan, sus- 
tancial y sostenido para modernizar, extender y desple- 
gar los nuevos misiles, que al ritmo actual le permite 
disponer de un nuevo SS-20 con sus correspondientes, 
cabezas nucleares (MIRV), cada dos días, y que conti- 
nuará hasta situar frente a la Europa Occidental nada 
menos que 1.000 unidades de este poderoso misil que 
puede alcanzar cualquier objetivo situado en un radio de 
4.700 kilómetros con un CEP estimado de 400 a 
500 metros. | 


Los nuevos bombarderos medios Tu-26, más conoct+ 
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dos como Backfire, tienen una autonomía que sobrepasa 
grandemente la de los anteriores aviones soviéticos, lo 
que le capacita para atacar cualquier punto del teatro 
europeo y además con una carga militar muy superior, 
lleva sofisticados equipos de reconocimiento electrónico 
y de ECM y puede volar a gran velocidad a muy baja 
cota, con lo que se refuerza su aptitud de penetración de 
las defensas aéreas. La Unión Soviética cuenta con casí 
un centenar de este poderoso avión de bombardeo y su 
industria aeronáutica le permite fabricar nuevas unidades 
a un ritmo de hasta cinco unidades mensuales. 


Este pues era el desafío frente al cual la Alianza 
Atlántica debía dar una respuesta tanto política como 
militar si Europa Occidental quería neutralizar la presión 
soviética, lo cual significaba que la OTAN debía desple- 
gar nuevos y más poderosos sistemas de armas nucleares 
capaces de alcanzar cualquier punto vital del interior del 
territorio de la URSS, Esta decisión occidental era nece- 
saria además para mantener una disuasión efectiva que 
desalentara a los soviéticos de un posible intento de uti- 
lizar fuerzas de largo alcance para lanzar, o amenazar 
con lanzar, ataques limitados contra la zona europea de 
la OTAN. La modernización de los sistemas nucleares de 
la Alianza llenaría el vacío existente en el arsenal de 
vectores con capacidad nuclear de largo alcance basados 
solamente en los anticuados misiles norteamericanos 
Pershing-1 (alcance aproximado de 700 kilómetros), y 
los bombarderos F-111 (EE. UU.), y Vulcan (Reino Uni- 
do), con lo que se mejoraba las posibilidades de respues- 
ta controlada y moderada. Por otra parte el fortaleci- 
miento nuclear de la OTAN era decisivo para mejorar las 
condiciones bajo las cuales podrían celebrarse unas nego- 
ciaciones significativas entre el Este y el Oeste, encami- 


nadas a reducir el nivel de arma- 
mentos de ambos bloques y que 
garantizase el mantenimiento de un 
equilibrio recíproco. 


Esta era la decisión que la Alian- 
za debía dar al desafío soviético. 
Para estudiar la posible respuesta 
que debía adoptarse, se reunió en 
La Haya el Grupo de Planes Nu- 
cleares de la OTAN, durante los 
días 13 y 14 de noviembre del año 
pasado 1979, asistiendo los Minis- 
tros de Defensa de Alemania R. F., 
Canadá, Dinamarca, EE. UU., Italia, 
Noruega, Países Bajos y el Reino 
Unido. Francia estuvo ausente y 
Grecia y Turquía estuvieron repre- 
sentadas por sus embajadores en la q E 
OTAN. La reunión estuvo presidida | ojc. lo A 
por el Secretario General de la Orga-  '' A O a 
nización, Joseph Luns y asistieron >] Sistem de:n: 
también el Presidente del Comité === 
Militar, el noruego Zeiner Gunder- 
sen y altos mandos castrenses. En la 


misma se analizó en profundidad la situación nuclear en tensa acordaron que para la toma de decisión que había 
el teatro europeo y se acordó “la necesidad urgente de que tomar en la cumbre de Bruselas, a celebrar los días 
modernizar las fuerzas nucleares de la Alianza dentro del 12 y 13 de diciembre, debían redactarse dos informes, el 
cuadro del Programa de Defensa a largo plazo, así como del Grupo de Alto Nivel sobre modernización de las 
el buscar medidas conexas de limitación de armamen- armas nucleares de largo alcance y el del Grupo Especial 
tos”. La postura que debía adoptar la Organización era para la limitación de armamentos. 

muy sencilla, ahora no había por qué distinguir entre Durante el período entre ambas reuniones, un mes 
distensión o defensa, pues como había afirmado el doc- aproximadamente, hubo una fortísima presión soviética 
tor Brzenziski, “debemos tener ambas y —con voluntad destinada a evitar que en la cumbre de Bruselas se adop- 
política— podemos conseguirlas”. Los Ministros de De- tase una decisión que permitiera fortalecer la capacidad 
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nuclear de la Alianza y dirigida a dividir la opinión euro- 
pea. Los propios asistentes a la reunión del Grupo de 
Planes Nucleares de la Alianza habían previsto esta acti- 
tud de la URSS, por lo que en el comunicado final 
recordaron que “es preciso no permitir que ciertas decla- 
raciones recientes de políticos soviéticos, concernientes a 
las tendencias nucleares en Europa, disimulen el creci- 
miento inquietante del potencial nuclear de teatro de 
largo alcance de la URSS y la agravación nuclear que 
pesa sobre la Alianza”. 


Días después el premier soviético, Breznev, ofrecía 
retirar de la República Democrática de Alemania 20.000 
hombres y 1.000 carros de combate como muestra de 
distensión, gesto sin gran valor, pues como declaró el 
ministro belga de la Defensa Nacional Sr, Desmarets al 
periódico “Le Soir”, la oferta soviética “no es más que 
un retroceso geográfico y los norteamericanos por su 
parte han llegado más lejos, retirar 1.000 cabezas nuclea- 
res de tas que tienen desplegadas en Europa”. 


Posteriormente, con motivo de sus visitas a España y a 
la República Federal, el Canciller soviético Sr. Gromyko 
advirtió a los países miembros de la OTAN que no 
habría negociaciones sobre las armas euroestratégicas 
—con miras a la conclusión de un nuevo Ácuerdo 
SALT [Il que afectaría a Europa—, una vez que la 
OTAN hubiera decidido la construcción y posterior esta- 
cionamiento en Europa de nuevos misiles nucleares. So- 
bre los SS-20, Gromyko afirmó que eran armas “moder- 
nizadas” y que su instalación no era sino la respuesta a 
medidas adoptadas con anterioridad por la OTAN. 


Simultáneamente, diversos medios de comunicación 
comunistas, como “Pravda”, dijeron que “Europa no 
puede decir sí a los planes de rearme europeo y al 
mismo tiempo mostrarse partidario del diálogo con la 
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Un misil “Tomahawk”, en el mo- 
mento de ser lanzado desde un 
Grumman A-6 “Intruder”. Fabrica- 
do por General Dynamics, el 
“Tomahawk”” tiene seis metros de 
longitud y pesa unos 1.250 kilos. 
El vuelo hacia un posible objetivo 
lo hace a 0,9 de Mach y a escasos 
metros del suelo. 


URSS” y posteriormente advirtió el órgano oficial del 
P.C. soviético, que “el despliegue de nuevos misiles nu- 
cleares pondría a Rusia y a los demás miembros del 
Pacto de Varsovia en la obligación de contramedidas 
apropiadas”. 


« La presión se realizó en todos los frentes posibles, 
incluso desde centros de reconocida responsabilidad, 
como el Instituto para la Investigación de la Paz y Polí- 
tica de Seguridad de la Universidad de Hamburgo, que 
dirige el ex general Wolf Graf Bandisin, uno de los crea- 
dores del nuevo ejército alemán federal y antiguo segun- 
do jefe del Estado Mayor de las fuerzas de la OTAN en 
la Europa Central. En un estudio realizado bajo la direc- 
ción del Subdirector del citado Instituto, profesor Dieter 
S. Lutz, se informó que, aunque los nuevos misiles ss-20 
de la Unión Soviética y los bombarderos Backfire logra- 
sen destruir los sistemas de respuesta aeroterrestres de la 
OTAN, Occidente estaría en condiciones de responder a 
la iniciativa soviética merced a “las 62 cabezas nucleares 
de los Polaris de la Marina británica, las veintiuna ojivas 
atómicas francesas y las 259 cabezas nucleares de los 
submarinos norteamericanos Poseidón, capaces de alcan- 
zar y destruir el cincuenta y nueve por ciento de la 
capacidad industrial de la URSS y eliminar a 42 millones 
de sus habitantes”. En consecuencia, concluía el citado 
informe, “los nuevos misiles a instalar en Europa Occt 
dental son superfluos, pues aunque la ventaja del Pacto 
de Varsovia respecto a la OTAN era de 1,24 a uno en 
los de largo alcance, esto era más en base a un punto de 
vista cuantitativo que cualitativamente”. 


Mientras tanto se iba conociendo la propuesta nor- 
teamericana que se iba a formular en la cumbre de Bru- 
selas. Los Estados Unidos solicitaban que sus aliados per- 
mitieran situar en Europa 572 misiles con cabeza nu- 


clear, 108 Pershing-2 y 464 misiles de Crucero. El coste 
aproximado del plan se cifraba en un coste anual de 
unos 5.000 millones de dólares, un 66 por ciento con 
cargo a los Estados Unidos y el resto, 1.700 millones de 
dólares, sería cubierto por la Alianza. También se supo 
que, dado que los Pershing-2 tenían un alcance de 1.800 
kilómetros, Norteamérica deseaba que fueran desplega- 
dos exclusivamente en suelo alemán y los 464 misiles de 
Crucero repartidos entre diversos miembros de la OTAN. 
El plan de modernización nuclear debía estar concluido 
entre 1983 y 1987. 


La Unión Soviética incrementó nuevamente su pre- 
sión política utilizando toda clase de medios de propa- 
ganda, intimidación y chantaje, especialmente destinados 
a impedir que Alemania Federal aceptase la instalación 
de los Pershing-2 en su territorio. El periódico comunista 
italiano “Paese Sera” llegó incluso a publicar que existía 
un acuerdo secreto de EE. UU, con Alemania, Italia y el 
Reino Unido, según el cual se comprometían estos 
países a aceptar los nuevos misiles en su territorio si la 
cumbre de Bruselas rechazaba el Programa de moderni- 
zación propuesto por el Comité de Planes Nucleares de 
la Alianza. 


Gerald Ugeux, un joven belga, Secretario General del 
Comité de la Acción para la Paz y el desarrollo en Bélgi- 
ca —confederación que agrupa unos cuarenta sindicatos 
de jóvenes y otras organizaciones pacifistas que reúne a 
comunistas, socialistas, liberales y socialcristianos—, logró 
convocar en Bruselas, tres días antes de la “cumbre de 
los euromisiles”, el 9 de diciembre, una manifestación 
para protestar contra la instalación en Europa de nuevos 
misiles nucleares de la OTAN. La demostración pacifista 
reunió cerca de 50.000 personas procedentes de casi 
todos los países miembros de la OTAN e incluso otras 





» 


Misil de crucero fabricado por 
Boeing, tipo ALCM (para ser lan- 
zado desde avión) modelo AGM-8€. 
Tiene seis metros de longitud y 
cuatro de envergadura. Su motor 
turbofán tiene la misma potencia 
que el del “Tomahawk” unas 
6.000 libras. 
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llegadas de Sudáfrica, Australia y diversas naciones medi- 
terráneas. Al final de la demostración se solicitó la sus- 
pensión de cualquier decisión para instalar en Europa 
nuevos misiles y la urgencia de abrir prontas negociacio- 
nes con Moscú para reducir progresivamente el número 
de los SS-20 y la de todas las armas nucleares estaciona- 
das en el continente europeo.. 


La Unión Soviética, a pesar de su fortísima presión 
política y diplomática, llegó a ofrecer, de nuevo por boca 
del propio Breznev, esta vez desde Berlín-Este, la reti- 
rada de 1.000 vectores nucleares de los orientados hacia 
Europa e incluso la garantía escrita de la URSS de que 
las naciones de la OTAN que rechazasen la instalación 
en su territorio de los nuevos misiles quedarían exentas 
de la represalia nuclear soviética en caso de una confron- 
tación militar entre el Este y el Oeste. Para la URSS el 
evitar que la OTAN llegara a un acuerdo en Bruselas era 
fundamental, entre otras muchas razones, porque los 
nuevos misiles de la OTAN le obligaría además a invertir 
más de 100.000 millones de dólares en un nuevo sistema 
de defensa aeroespacial para neutralizar los Pershing-2 y 
los misiles de Crucero, 


Durante los días 12 y 13 de diciembre de 1979 se 
desarrolló, en un clima de incertidumbre y rumores con- 
tradictorios, la primera reunión en siete años de los Mi- 
nistros de Asuntos Exteriores y de Defensa de los países 
miembros de la OTAN. El tema único a decidir era la 
aprobación o el rechazo del proyecto norteamericano de 
situar 572 misiles de alcance medio en la Europa Occi- 
dental. 


Los Estados Unidos habían “preparado” previamente 
a sus aliados y les habían urgido para que tomaran parte 
más activa en los planes de la OTAN. En vísperas de la 
bautizada “Cumbre de los Euromisiles” George Vest, 
adjunto al Secretario de Estado norteamericano, formuló 
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en Berlín-Deste un duro y enérgico llamamiento a los 
miembros de la OTAN, originado por las dudas de algu- 
nos Gobiernos y Parlamentos hacia el plan de moderni- 
zación nuclear. Simultáneamente, Harold Brown, Secre- 
tario de Defensa de los Estados Unidos, presionaba tuer- 
temente para que se aceptase la propuesta que se iba a 
presentar en Bruselas. Los norteamericanos desempeña- 
ron un papel decisivo en la cumbre, pues el incremento 
de la seguridad en Europa supone un aumento de la 
propia seguridad de los Estados Unidos y como había 
declarado días antes Zbigniew Brzenziski “el peligro al 
que nos enfrentamos en la década de los 80 no será el 
divorcio americano con Europa Occidental, más bien el 
peligro se derivará del error de cálculo soviético, al supo- 
ner que la OTAN ha renunciado a su misión y no sabrá 
mantenerse a la altura de las circunstancias en un mundo 
cambiante e incapaz de frenar el creciente poderío de la 
URSS”, 


Tras una larguísima reunión, la OTAN aprobó el plan 
nuclear aliado. Era la respuesta al desafío de la Unión 
Soviética. En el comunicado final no se precisaba en qué 
países serían instalados los nuevos misiles, pero el Secre- 
tario de la Organización, Sr. Luns, declararía posterior- 
mente que sólo Alemania R.F., Italia y el Reino Unido 
aceptaron sin condiciones acoger los nuevos misiles nu- 
cleares. Más tarde pudo conocerse que Bélgica, Dina- 
marca, Noruega y los Países Bajos habían expresado de- 
terminadas reservas —concretamente el Parlamento de 
este último se había opuesto abiertamente a aprohar el 
plan de modernización nuclear—, mientras que MNina- 


A 





8 


marca y Noruega, aunque admitían el progra- 
ma en sf, solicitaban un aplazamiento de dos 
años en la ejecución. 


Por otra parte, la cumbre de Bruseles aprobó 
también la recomendación de proponer a la 
URSS, como cabeza visible del Pacto de Var- 
sovia, la apertura de negociaciones destinadas 
a reducir los medios de combate nucleares de 
ambos bloques situados en Europa que facilite 
un efectivo control de armamentos, y la disten- 
sión en el Viejo continente. 


La distribución prevista del despliegue de 
los nuevos misiles de la OTAN en los países 
miembros es la siguiente: 


Alemania R.F.............. 108 Pershing-2 
| 96 Cruise 
A 112 Cruise 
BOÍQICA" cunas rias 48 Cruise 
Reino UnidO .............. 160 Cruise 


Países Bajos 48 Cruise 


Con este despliegue los principales objetivos estratégi- 
ces de la Rusia europea quedan bajo el radio de acción 
de los “euromisiles”, lo cual ha inquietado no sólo a la 
Unión Soviética, sino también a los países nórdicos, 
como Suecia —su primer ministro Ullsten considera los 
planes de la OTAN como parte de una carrera de arma- 
mentos—, Finlandia —preocupada siempre por cualquier 
situación que endurezca a la URSS—, Islandia —que 
siempre se abstuvo en la votación de Bruselas—, Noruega 
y Dinamarca —cuyas posturas en pro de una demora en 
la ejecución del programa fueron expuestas en la cumbre 
de los euromisiles—. 


De todas formas, la respuesta de la OTAN al desafío 
soviético ha sido contundente, y prueba de ello es la 
actitud de endurecimiento de la URSS, como puede 
deducirse de un artículo firmado por Alexei Shitkow, 
presidente del Comité soviético por la Seguridad y la 
Cooperación Europea, publicado en el diario “Informa- 
ciones” de Madrid el 17 de diciembre pasado, en el que 
dice: 


“La OTAN se fuerza en elaborar nuevos y peligrosos 
planes encauzados a espolear la carrera armamentista en 
Europa, en primer lugar, relacionados con el emplaza- 
miento de nuevas armas nucleares norteamericanas de 
medio alcance en el continente, al objeto de conseguir la 
superioridad sobre los países socialistas. Esta línea de la 
OTAN obligará a la URSS a tomar medidas de respuesta 
para garantizar su seguridad y la seguridad de sus alia- 


dos”. 
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Siete lustros van transcurridos desde que el 7 
de diciembre de 1944, 52 Estados firmaban el 
Convenio de Chicago, fundamento de la OACI 
que hoy cuenta con 144 Estados miembros. 


No pretendemos aquí hacer un balance com- 
pleto de lo que han sido estos 35 años de la 


OACI. Sólo nos referiremos brevemente a sus 
actividades en el campo de la operación de 
vuelo. La Organización ha logrado buena parte 
de su objetivo esencial: que la Aviación Civil 
Internacional pueda desarrollarse de manera se- 
gura y ordenada y, en efecto, las estadísticas 
de tráfico muestran un crecimiento vertiginoso; 
cada cinco años más o menos se duplica el 
número de pasajeros y en treinta años la carga 
se ha centuplicado en líneas regulares. 


La Organización ha tenido pocos cambios en 
su estructura: la Asamíblea que se reúne anual- 
mente, el Consejo, responsable ante aquélla, 
compuesto por treinta miembros, con amplias 
atribuciones; la Comisión de Aeronavegabilidad 
y varios Comités, tales como el de Transporte 
Aéreo, el Jurídico Financiero, el relativo a las 
interferencias ilícitas y otros. Aparte de todo 
ello, funcionan tas Conferencias Regionales de 
Navegacción Aérea con la misión de determinar 
las necesidades de instalaciones y servicios den- 
tro de sus áreas. 

KK 
LA NORMATIVA DE OACI 
FAA ESAS AI A 

Las realizaciones de OACI en materia de nor- 
mativa y reglamentación, se han ido decantando 
principalmente en los Anexos al Convenio, de 
acuerdo con el artículo 37 del mismo, según el 
cual, para lograr el más alto grado de uniformi- 
dad posible, “La OACI adoptará y enmendará 
en su oportunidad, según sea necesario, las nor- 
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Dirección de Operaciones de Vuelo — IBERIA. 


mas, métodos y procedimientos internacionales”. 
Hasta el momento han sido puestos en vigor 17 
Anexos al Convenio. Conviene aclarar el alcance 
de tales instrumentos dispositivos. Una “norma” 
según OACI es “Toda especificación de caracte- 
rísticas fijas, configuración material, . performan- 
ce, personal o procedimiento cuya aplicación 
uníforme se considera necesaria para la seguridad 
o regulación de la Navegación Aérea Interna- 
cional y a la que, de acuerdo con el Convenio, 
se ajustarán los Estados contratantes”. En caso 
de ser imposible su cumplimiento, el Art. 38 del 
Convenio estipula que es obligatorio hacer la 
correspondiente notificación del Consejo. Es 
pues, vinculante a menos que el Estado haya 
comunicado lo contrario explícitamente al Con- 
sejo. En cambio, los métodos recomendados no 
obligan, si bien el prestigio de una Adminis- 
tración está vinculada a la observancia de las re- 
comendaciones de OACI. Cabe destacar que una 


norma nunca ha sido rechazada por un grupo 
numeroso de Estados. En los documentos la dis- 
tinción entre “norma” y la “recomendación” se 
aprecia por la presentación tipográfica y por la 
redacción gramatical. Por ejemplo, leemos en el 
Anexo 8 “el avión no tendrá menos de dos gru- 
pos motores” (es una norma). En cambio, lee- 
mos en otro lugar, “debería usarse una pro- 
yección conforme en que una línea recta se 
aproxime a un círculo máximo”. Es recomenda- 
ción, puesto«que el verbo se conjuga en 'condi- 
cional, 
o 
ANEXOS AL CONVENIO 
ANN A AA 
El Anexo 1 se refiere a “Licencias al Perso- 
nal” y contiene las normas y métodos recomen- 
dados relativos al otorgamiento de licencias a los 
Tripulantes Técnicos y al personal que atiende a 


determinados servicios de la Navegación Atrea; 
entraron en vigor el 15 de septiembre de 1948. 


En la misma fecha también entraba en vigor 
el Anexo 2 “Reglamento del Aire” cuya prepa- 
ración fue uno de los primeros trabajos de la 
OACI, ya que el texto se redactó sólo diez 
meses después de la firma del convenio y fue 
publicado entonces con carácter de recomenda- 
ción. También en 1948 entraban en vigor: Áne- 
xo 3 “Meteorología” y que pasó después a deno- 
minarse “Servicio Meteorológico para la Navega- 
ción Aérea Internacional”; Anexo 4 “Cartas 
Aeronáuticas”; Anexo 5 “Unidades de medida 
que se emplearán en las operaciones aéreas y 
terrestres”+ Anexo 6 “Operación de Aeronaves”. 


En 1949 entraron en vigor: Anexo 7 “Marcas 
de Nacionalidad y de Matrícula de las Aerona- 
ves”. Anexo8 “'Aeronavegabilidad”; Anexo 9 
“Facilitación” (documento con mayor número 
de diferencias notificadas por los Estados). 


Tres nuevos anexos se unían a los anteriores a 
lo largo del año 1950. Anexo 10 *“Telecomuni- 
caciones Aeronáuticas”; Anexo 11 **Servicios de 
Tránsito Aéreo'”; Anexo 12 “Búsqueda y Salva- 
mento”. 


En 1951 el Consejo de OACI añadía dos nue- 
vos documentos a la lista: Anexo 13: **'Investiga- 
ción de accidentes de aviación”; Anexo 14 
“Aeródromos”. Dos años después se adoptaba el 
Anexo 15: “Servicios de Información Aeronáuti- 
ca”. Parte de este documento ya había sido di- 
fundido en los Procedimientos para los Servicios 
de Información Internacional a los aviadores, sin 
rango de Anexo. 


Los dos últimos anexos son ya más recientes: 
Anexo 16 “Ruido de las Aeronaves”, aplicable 
en 1972 y Anexo 17: “Seguridad”, en 1975. 


A lo largo de estos años los Anexos han ex- 
perimentado muchas modificaciones, por ejem- 
plo: En el Anexo 1 “Licencias al personal”, a 
partir de 1975 se introdujo el concepto de “Re- 
quisitos psicofísicos” en vez de “físicos”; tam- 
bién mayor exigencia de conocimientos técnicos, 
elevación de 1.200 a 1.500 el número de horas 
para el Título de Piloto de Transporte y de 700 
a 900 para el Comercial, la introducción de “ha- 
bilitación para el vuelo WFR controlado”; la 
edad, que se estableció a los 60 años como lími- 
te para Comandantes en Aviación Internacional. 
En los requisitos médicos prevaleció la idea de 
exigir más integridad orgánica, funcional y 
psíquica, a cambio de más tolerancia en el as- 
pecto puramente sensorial. 
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LA OACI Y LA AVIACION GENERAL 


La llamada “pequeña aviación” también ha te- 
nido un crecimiento espectacular. Sin embargo, 
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su normativa no estuvo demasiado actualizada ni 
pormenorizada en un principio. Ello creó en 
OACI lógica inquietud y se pensó podría aplicar- 
se a la aviación pequeña, como entonces se de- 
nominaba mucho de lo logrado en el campo de 
las Operaciones para la Aviación Comercial |n- 
ternacional. Por ello, en la 4.9 Conferencia de 
Navegación Aérea, a finales del 65 se recomendó 
ampliar el campo de aplicación del Anexo 6: 
“Operación de Aeronaves”, a la pequeña avia- 
ción y se originó parte l|l, “Aviación General In- 
ternacional”, 


Quedó así definida: “Todas las Operaciones 
de Aviación Civil que no sean servicios aéreos 
regulares ni operaciones no regulares de Trans- 
porte Aéreo por remuneración o arrendamien- 
to”. Por tanto, la Aviación General ha quedado 
casi reducida a la de una Aviación privada O 
bien deportiva, ya que los llamados “Trabajos 
Aéreos”, después de no pocas deliberaciones, 
quedaron por el momento excluidos de las nor- 
mas para la Aviación General, aunque pueden 
incluirse en cualquier instante. Por supuesto que 
la Aviación Militar y su tratamiento, por defini- 
ción de OACI, y por expresa exclusión en el 
artículo 3 del Convenio, queda al margen de 
toda normativa de OACI; sin embargo, determi- 
nadas áreas operativas, tales como el Reglamento 
del Aire, Meteorología, Telecomunicaciones, 
Aeródromos, etc.., son de indudable interés y 
aplicación por la Aviación Militar. 





LOS CUATRO FUNDAMENTOS DE LA 
OPERACION 





Por repetidas, no por ello pierden vigencia los 
cuatro principios en que según los artículos 37 y 
44 del Convenio debe basarse la Operación. Nos 
referimos a la Seguridad, Regularidad, Eficiencia, 
y Economía. 


Los logros en materia de Seguridad han sido 
realmente espectaculares hasta tal extremo que 
puede afirmarse que hoy el Transporte Aéreo ha 
legado a donde ha llegado porque por encima 
de cualquier consideración es seguro, 


Seguridad, es no accidente y si es irrealizable 
el que llegue a desaparecer por completo, objeti- 
vo constante es que la tasa de accidentes dismi- 
nuya continuamente, y esto hasta la fecha va 
lográndose. 


Podríamos' preguntarnos cuál ha sido el secre- 
to de OACI para lograr una disminución espec- 
tacular del índice de accidentalidad. No hay tór- 
mula mágica; la Seguridad es costosa y el haber- 
la colocado, según los artículos 37 y 44 antes 
citados por delante de la regularidad, la eficien- 
cia y la economía ha obligado a medidas muy 
concretas. Una de ellas es la que llamaríamos el 
principio de la previsión del simple fallo que 


ha venido a i¡mpregnar toda la filosofía de 
GACI. 


A 


COMO PREVENIR EL FALLO 
EAN AA A 

Las previsiones del fallo pueden hacerse de 
diferentes formas: Por redundancia, es decir, la 
duplicidad de los medios esenciales o bien por 
posibles operaciones alternativas con los medios 
activos restantes. El principio de la previsión del 
simple fallo excluye los aviones monomotores en 
Operaciones de Aviación Internacional, así como 
los polimotores, para los que la parada de un 
motor sea crítica. Tampoco está permitida la tri- 
pulación compuesta por un solo piloto. 


Se analiza la posibilidad de fallo, tanto en el 
Ánexo 6 “Operación Aeronaves” como en el 
Anexo 8, “Aeronavegabilidad'”, se reglamentó 
con detalle lo relativo al fallo en la Operación, 
así, encontramos hasta doce referencias a las po- 
sibilidades operativas que debe reunir el avión 
con un grupo motor crítico inoperativo, tanto 
en las fases de despegue, ruta, y aterrizaje y 
también en las condiciones de manejabilidad en 
caso de parada de motor y de la necesidad de 
indicaciones de entrada en pérdida. En el Anexo 
6 se establecen limitaciones de utilización de la 
performance del avión, para el caso de fallo de 
un grupo motor o de dos grupos motores inacti- 
vOS. 


También encontramos normas para casos de 
fallos de equipo: en el Anexo 6, punto 7.2.2., se 
lee: “El avión irá provisto de equipo de navega- 
ción tal que asegure que en el caso de fallo de 
un elemento del equipo en cualquier fase del 
vuelo, el equipo restante sea suficiente para per- 
mitir que el avión navegue de acuerdo con su 
plan operacional de vuelo...” La reserva que pu- 
diéramos llamar inactiva es menos frecuente a 
bordo, donde prevalece la “reserva de posibilida- 
des” oO sea operar con márgenes que permitan 
suplir fallos. No siempre resulta sencillo el dife- 
renciar entre las reservas de posibilidades; es el 
caso de la opción de desvío al aeródromo de 
alternativa, Dicho aeródromo es una reserva 
inactiva en cierto modo, pero para poder em- 
plearla es preciso disponer del combustible nece- 
sario, lo que es una reserva de posibilidades. 


Un problema complejo aparece cuando se ana- 
liza la posible incapacitación de un tripulante. 
Salvo en caso de tripulación reforzada por larga 
actividad, no es corriente que un tripulante vaya 
a bordo de un avión con misión exclusiva de 
reemplazar a alguno que se incapacite. 

En las acciones y procedimientos que llevan a 
cabo los tripulantes en cabina es necesario que 
el fallo humano sea detectado inmediatamente. 
Algunos operadores han establecido la regla de 


las dos comunicaciones: dos verbales no contes- 
tadas, o una sola asociada a una desviación 
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significativa del perfil de vuelo, puede interpre- 
tarse inmediatamente como síntomas de incapa- 
cidad, 


La previsión del tallo exige en lo posible, la 
salvaguardia de los elementos operativos y evitar 
el efecto perjudicial en los elementos averiados. 
Así, encontramos en el punto 7. 1. 2. del Ane- 
xo 8 la independencia de los grupos motores, 
prevista de forma tal, que cada uno pueda fun- 
cionar junto con sus sistemas auxiliares indepen- 
dientemente de los otros. 
A 
OACI! Y LA OPERACION DE LOS REAC- 

TORES 
€qIIAAS 

Tema difícil y complejo se planteó con la en- 
trada en servicio de los aviones a reacción, a la 
que seguiría el transporte de masas. Se puso de 
manifiesto que la infraestructura del Transporte 
Aéreo a escala mundial no estaba preparada. Se 
recurrió a los expertos y fue constituido el gru- 
po JORP (Jet Operations Requirements Panel) 
que estableció requisitos para la operación de 
reactores relativos a Servicios de tránsito aéreo, 
Aeropuertos, Comunicaciones, calificación de 
Tripulaciones, entre otros temas. En cuanto al 
soporte meteorológico a las operaciones con 
reactores se encontró un utilísimo apoyo en la 
red MOTNE. Fue preciso cimentar y alargar las 
pistas, establecer nuevas ayudas, remodelar edifi- 
cios aeroportuarios e instalaciones, porque todo 
se había quedado pequeño, desde las escalerillas 
portátiles, a las cafeterías de los Aeropuertos, 
pasando por las plataformas de estacionamiento. 
Ello obligó a enormes desembolsos e inversiones 
por parte de las Administraciones y los Estados, 
seriamente alarmados clamaron a OACI que no 
estaban dispuestos a echar abajo las redes aero- 
portuarias cada vez que la tecnología presentara 
un avión más avanzado. ! 


Cuando unos 10 años más tarde llegaron los 
aviones de gran capacidad, tendrían que acomo- 
darse a las estructuras aeroportuarias y de tránsi- 
to aéreo existentes. Los aviones nuevos se dise- 
ñaron para unas velocidades de aproximación 
no muy diferentes de las usuales de la primera 
generación de reactores y, sobre todo, se amol- 
darían a las resistencia de pavimentos, median- 
te la multiplicación del número de ruedas, y a 
las longitudes de pista usuales. 

E ESA ASE 
APLICACION DE LAS OPERACIONES TODO 

TIEMPO 
E A A IES 

Preocupación de OACI fue siempre el llegar a 
una operación independiente del tiempo atmos- 
férico. Lógicamente OACI se ha ocupado pro- 
fundamente del tema, como queda recogido en 


la Circular “Aplicación de las Operaciones Todo 
Tiempo”. 


Nada sencillo será el alcanzar dicha meta, por 
lo que se ha establecido unas fases O Categorías 
de Operación como pasos intermedios. Esas fa- 
ses, o más bien Categorías de Operación, son las 
siguientes: 


Categoría l 


Operación hasta una altura de decisión de 
60 m (200 pies) con un alcance visual en la pista 
no inferior a un valor del orden de los 800 m 
(2.600 pies) con gran probabilidad de lograr bue- 
nas aproximaciones. 


Categoría !l 


Los límites se bajan a 30m (100 pies) y 
400 m (1.200 pies). 


Categoría lll A 


Esta Categoría se define así, sin limitación en 
cuanto a la altura de decisión, con un alcance 


visual en la pista no inferior a un valor del or- 
den de 200 m (700 pies). 


Categoría lli B 


Sin limitaciones en cuanto a altura de deci- 
sión, hasta tener contacto con la pista y a lo 
largo de esta superficie sin referencia visual ex- 
terna y a continuación recorrido con referencia 
visual externa con una visibilidad correspondien- 
te a un alcance visual en la pista no inferior a 
un valor del orden de los 50 m (150 pies), 


Categoría lil C 


Sin limitación en cuanto a la altura de deci- 
sión, hasta la superficie de la pista y a lo largo 
de esta superficie y calles de rodaje, sin referen- 
cia visual externa. 


OACI insiste en que las operaciones en la Cat. 
Il y 11! se basan en la noción de un “sistema 
global”, que comprende el equipo de a bordo y 
de tierra en conjunto. Por tanto, la operación en 
cada una de las categorías impone determinados 
equipos en tierra, sistemas a bordo, procedimien- 
tos de operación y entrenamiento de tas tripula- 
. ciones. | 


Aspecto esencial es la fiabilidad de los equi- 
pos, que se valora por los períodos imprevistos 
en que el equipo deje de funcionar; la informa- 
ción sobre la falla o degradación debe ser inme- 
diata. 


Los requisitos de los Estados son variables, En 
cuanto al entrenamiento del personal de vuelo se 


precisa un programa de adiestramiento y compe- 
tencia que debe ser mantenido por el Operador, 
con tos costes que comporta. 


II aaa 


AVIONES SUPERSONICOS 





La problemática sobre la operación en aviones 
supersónicos de transporte ha venido ocupando 
a la OACI en los últimos 12 años. 


Se están examinando los efectos del estam- 
pido sónico en el oído, vista, aparato circulato- 
rio y muy en particular en el sueño. Hay un 
comité encargado de ello, y en los Anexos apa- 
recen frecuentes referencias a los aviones que 
operan a 50.000 pies. La radiación cósmica y su 
evolución es un dato operativo de gran impor- 
tancia. 





OTROS TEMAS EN OACI 





La regionalización ha sido importantísima: sin 
salirse del marco planetario de la organización 
ha buscado un desarrollo regional en cuanto a 
políticas, conceptos operativos y económicos en 
materia de aviación civil. La regionalización ini- 
clada en Europa, naturalmente, ha tenido eco en 
otras áreas del mundo. | | 


Otros temas, entre los muchos que podrían 
citarse, han sido los relativos a la renovación de 
equipos (MLS por ILS, Comunicaciones, etc..) y . 
en otro orden de ideas, la represión de los actos 
delictivos a bordo, la seguridad en los Aeropuer- 
tos y el ahorro de combustible. 





COMENTARIO FINAL 





No hemos pretendido siquiera resumir lo que 
ha supuesto la OACI en el desarrollo de las ope- 
raciones de vuelo en estos 35 años. Ha sido 
mucho y bueno y no sólo en el terreno de la 
normativa y reglamentación, sino también en el 
campo técnico y de la cooperación internacio- 
nal. Acaso lo más valioso haya sido el trabajo en 
reuniones más o menos reducidas, con activa 
participación de los mejores técnicos del trans- 
porte aéreo, lo que ha decantado en Anexos y 
Manuales y otras publicaciones técnicas, de ¡ns- 
irucción o meramente informativas. La colección 
de Manuales es amplísima (54 en total). Las es- 
tadísticas y circulares de OACI son documentos 
de excepcional interés en el Transporte Aéreo. 


Balance, en resumen, muy satistactorio, en el 
aspecto técnico, tal vez no pueda decirse lo mis- 
mo en otros campos, pero no entra en nuestro 
propósito el analizarlos. 
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MARCEL DASSAULT “MIRAGE” F.1 (C.14) 


Avión interceptador todo tiempo utilizado en misiones de de- 
fensa y ataque al suelo. | 


DIMENSIONES: 
Longitud: 15 metros 
Envergadura: 8,40 metros 
Altura: A 50 metros 
PROPULSION: 


Un motor SNECMA ATAR 9K-50 de 7.200 kg. de empuje 
con postquemador. 


VELOCIDADES: 


Máxima a alta cota: MACH 2,1 
Máxima a baja cota: MACH 1,2 


PESOS: 
Máximo al despegue: 11,900 kg. 


COMBUSTIBLE: 


Depósitos internos: 4.230 litros 
Depósitos externos: 1.200 litros x 3 
ARMAMENTO: 


Dos cañones DEFA de 30 mm. Misiles MATRA 530 o 
SUPERMATRA EM o IM, 

Misiles SIDEWINDER o MAGIC. 

12 bombas de 250 kg. 

2 “pods” de cañones. 

3 bombas de 1.000 kg. 


RADAR: 


Moa Id ANIFSA NA 





FUERZAS ARMADAS, POLITICA Y SOCIEDAD 


Constitución, Política y Sociedad, en su relación con las Fuerzas Armadas 
son temas tan amplios que merecen, cada uno por sí solo, mo uno, sino varios 
“dossier”. Pero no se pretende com estos trabajos profundizar en los mismos ni, 
mucho menos, sentar doctrina, sólo se busca crear inquietud, despertar una sana 
curiosidad que nos lleve a interesarnos en dichós temas, buscando una forma- 
ción amplia, sólida y científica que nos permita conocer con claridad la función 
que corresponde a las Fuerzas Armadas en un Estado moderno, sus relaciones 
con la Política y su integración. en la Sociedad. De abt los tres artículos que 
constituyen este “dossier”: | ñ E | 


— Papel que asigna la Constitución 78 a-las Fuerzas Armadas. 
— Los conocimientos políticos y la formación del militar. 
— El militar y sus relaciones con la sociedad. 


Las ideologías y las instituciones que de ellas se derivan, con el tiempo 
pierden eficacia, envejecen como los seres VIVOS, y bay que renovarlas o 
sustituirlas para que respondan a- las necesidades y aspiraciones de la sociedad 
quetas Una A E 


Conocer la marcha: de las ideologías imperantes, su pasado y su futuro, 
conocer las instituciones que de ellas se derivan y la eficacia de las mismas para 
resolver los problemas que se le plantean a cualquier sociedad .y sobre todo, 
conocerla sociedad misma que le toca vivir con sus necesidades concretas, 
problemas y aspiraciones, debe ser meta fija én la formación militar. 


Quizás sea la primera vez que:alguño de estos temas se asoma a las páginas 
de la revista, pero sería interesante que los que estén especialmente preparados 
en esta temática, por titulaciones específicas o simplemente por una gran 
afición, enviasen algunos trabajos que vayan completando y ampliando las ideas 
que se exponen en este “dossier”, para beneficio de todos los componentes de 
nuestro Ejército del Alte. ooo ca II . 
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as Constituciones nacieron como un producto del movimiento codificador iniciado con 
lo que, en el esquema histórico clásico, se llamó la Edad Moderna. Frente a la dispersión 
de normas jurídicas en leyes sueltas, la tendencia codificadora consiguió, en parte, la agrupa- 
ción sistemática de las disposiciones vigentes en Cuerpos legales únicos para las diferentes 
ramas del Derecho, | 


La normativa política se pretendió reunir, en sus líneas generales, en un Código especial 
que tuviera un carácter básico y representara la fuente de donde, en una formación gradual del 
Derecho, emanara todo el ordenamiento jurídico concreto. Por eso a este Código especial se le 
ha venido denominando Ley Fundamental o Constitución. 


La Constitución es, pues, el conjunto de normas que definen los grandes rasgos y directri- 
ces del ordenamiento jurídico-político de un Estado. Por tratarse de un Cuerpo legal político 
su contenido dependerá del sistema vigente en cada pa ís, si bién en la descripción teórica de 
los grandes principios suelen coincidir en una gran parte las Constituciones de los Estados, 
tanto de aquellos cuyos regímenes son de tipo liberal como los de tendencias o sistemas 
autoritarios y socialistas. Las leyes constitucionales suelen contener, tácita o expresamente, una 
afirmación ideológica más o menos dogmática en lo que se refiere a su respuesta política, 
social o económica. Suelen incluir, también, unas declaraciones de derechos, una definición de 
la forma de Estado, la descripción de sus Poderes y funciorfes, los altos Órganos que los 
ejercen, las relaciones entre ellos y algunos aspectos más específicos de su organización según 
la estructura propia del país concreto. | 


Como parte integrante de ese contenido socio-político muchas Constituciones recogen los 
principios y elementos de la Defensa Nacional y de las Fuerzas Armadas. 


La Constitución española de 1978 aborda lo que,en un sentido amplio, puede llamarse el 
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tema militar y de modo más o menos directo en los siguientes Títulos y artículos: Título 
Preliminar: art. 8. Título 1: “rts. 15, 22, 26, 28, 29, 30 y 55. Título Il: arts. 62, 63, y 65. 
Título III: arts. 70 y 94, Título IV: arts. 97 y 104 Título V: art. 116. Título VI: art, 117 y 
Título VIII: art, 149. | 


Con una afán de mera exposición didáctica, los temas tratados, enunciados, aludidos o 
afectados en lo que respecta al ordenamiento militar en los citados artículos de la Constitu- 
ción, pueden clasificarse de la forma siguiente: A) Las Fuerzas Armadas y su misión. B) El 
mando de las Fuerzas Armadas y la Defensa. C) La Defensa, las Fuerzas Armadas y la Organi- 
zación territorial del Estado. D) Los deberes militares de los espeñoles, E) La jurisdicción 
militar. F) El militar y los derechos fundamentales y. G) Las Fuerzas Armadas y las situacio- 
nes excepcionales, 


A) LAS FUERZAS ARMADAS Y SUS MISIONES 

q€(- ____—__ O E o 
l art. 8 de la Constitución dice: “1. Las Fuerzas Armadas, constituidas por el Ejército de 
Tierra, la Armada y el Ejército del Aire, tienen como misión garantizar la soberanía e 

independencia de España, defender su integridad territorial y el ordenamiento constitucional. 

2. Una ley orgánica regulará las bases de la organización militar conforme a los principios de la 

presente Constitución”. 


La primera circunstancia a considerar es que este artículo octavo está integrado en el 
Título Preliminar del texto constitucional. Como explica Oscar Alzaga en su obra “La Consti- 
tución española de 1978”, en el borrador del anteproyecto este artículo se incluía dentro del 
Título dedicado al Gobierno y la Administración y ésta fué la postura que en los debates de la 
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Comisión se siguió manteniendo por algún diputado. El portavoz de la Comisión correspon- 
diente expuso las razones por las que se estimaba que el tema debía ser tratado en el Título 
Preliminar. “Las Fuerzas Armadas son Administración pública, pero también son algo más”. Son 
el brazo derecho del Estado que “por la importancia de los intereses que tutela y por la 
importancia de los rasgos, de los caracteres y de las virtudes que encarnan es justo que 
aparezca en el frontispicio del edificio constitucional del propio Estado”. A ello obliga tam- 
bién la naturaleza de la misión que el propio artículo le encomienda y la circunstancia de que 
sea el Rey al que, según el art. 62 de la propia Constitución, corresponda el mando supremo 
de las mismas. Las Fuerzas Armadas, en este aspecto, están por encima del encaje concreto en 
uno de los tradicionales tres Poderes del Estado. 


La exposición de las misiones de las Fuerzas Armadas en textos constitucionales histó- 
ricos se hizo muy brevemente en el art. 356 de la Constitución de 1812 en que a la “fuerza 
militar nacional permanente” se atribuía la “defensa exterior del Estado y la conservación del 
orden interior” y de forma más similar al texto actual —al que evidentemente ha inspirado— 
en el art. 37 de la Ley Orgánica del Estado en 1967 que decía que “garantizan la unidad e 
independencia de la Patria, la integridad de sus territorios, la seguridad nacional y la defensa 
del orden institucional”. 


La misión que la Constitución de 1978 atribuye a las Fuerzas Ármadas puede decirse que 
coincide con el propio concepto bifronte de la soberanía. La idea de soberanía tiene una 
proyección exterior y otra interna. En el campo del derecho internacional la soberanía supone 
que el Estado constituye el ente superior y por su propia naturaleza no debe depender de otro 
Estado. En el orden interno, la soberanía significa el poder supremo del Estado, la representa- 
ción de la autoridad. Del contenido del art. 8 de la Constitución parece deducirse que se 
pretende recoger ambos aspectos de la soberanía, como objeto de garantía y defensa a cargo 
de las Fuerzas Armadas. Su proyección exterior comprende la misión de garantizar la sobera- 
nía e independencia de España y, en su caso, la integridad territorial. Desde la perspectiva 
interna, a las Fuerzas Armadas corresponde la defensa de esa integridad territorial y del 
ordenamiento constitucional. Hay que resaltar aquí la distinción que la Constitución establece 
entre la misión genérica de defensa del ordenamiento constitucional que se atribuye a las 
Fuerzas Armadas y la específica de protección del libre ejercicio de los derechos y libertades y 
garantía de la seguridad ciudadana que compete a las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad, bajo la 
dependencia del Gobierno, conforme a lo establecido en el art. 104. 


La ley orgánica a que se refiere el apartado 2 del at. 8 y los demás preceptos de 
desarrollo delimitarán con carácter más concreto las funciones, los Órganos y sus competencias 
-en orden a la Defensa nacional en sus diferentes y complejos aspectos. El mandato constitucio- 
nal condicionante de este desarrollo se contiene sustancialmente en el propio art. 8 al determi- 
nar que las Fuerzas Armadas están constituidas por el Ejército de Tierra, la Armada y el 
Ejército del Aire y que la ley orgánica será “contorme .a los principios de la presente Consti- 
tución”. | 





B) EL MANDO DE LAS FUERZAS ARMADAS Y LA DEFENSA 


ne o + + ++ + + e e A _—  — 


E l art. 62 de la Constitución, entre las atribuciones que corresponden al Rey, incluye en su 
apartado h), “el mando supremo de las Fuerzas Armadas. En este mismo artículo, 
apartado f) se otorga al Rey la facultad de “conferir los empleos civiles y militares”. En el art. 
63, núm. 3, se dispone que le corresponde, previa autorización de las Cortes Generales, 
declarar la guerra y hacer la paz y en el art, 65, núm. 2, se establece que el “Rey nombra y 
releva libremente a los miembros civiles y militares de su Casa”. 
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Por otra parte, el art. 97 prescribe que “El Gobierno dirige la política interior y exterior, 
la administración civil y militar y la defensa del Estado”, En lo que se refiere a Tratados o 
Convenios de carácter militar, el art. 94 los señala en el apartado b) como caso en que la 
prestación del consentimiento del Estado para obligarse requerirá la previa autorización de las 
Cortes Generales. ? 


Se atribuyen, pués, funciones, en este tema, a la más alta Magistratura y a los poderes 
legislativos y ejecutivo. Su delimitación concreta también habrá de hacerse a través de las leyes 
orgánicas y demás disposiciones de desarrollo de los preceptos constitucionales. En general, las 
Constituciones suelen atribuir a los Jefes de Estado el mando supremo de los Ejércitos. Una 
excepción a ello es la República Federal Alemana en cuya Ley Fundamental se atribuye 
concretamente al Ministro de Defensa la jefatura y el mando de las Fuerzas Armadas. La 
mayoría de los paises, por otra parte, atribuyen la dirección de la defensa a los Gobiernos, con 
cierta intervención de los Parlamentos, en algunos casos. 


La ' Constitución española de 1812 otorgaba al Rey facultades análogas de mando del 
Ejército y la Armada y, en su art. 31, entre las facultades de las Cortes, señalaba la de “fijar 
todos los años, a propuesta del Rey, las fuerzas de tierra y de mar determinando las que se 
hayan de tener en pie en tiempo de paz y su aumento en tiempo de guerra” y la de “dar 
ordenanzas al Ejército, Armada y Milicia Nacional en todos los ramos que los constituyen. 
Esta misma Constitución trataba en su Título 8, de modo especial, “De la Fuerza militar 
nacional” y en él se especificaban las funciones de las Cortes al respecto. Algunas funciones 
similares de las Cortes fueron recogidas en las Constituciones de 1837, 1845 y 1876. La 
Constitución de 1931, en su art. 14, enumera las materias cuya “legislación y ejecución” “son 
- de la exclusiva competencia del Estado español”, entre las cuales, el apartado 7 incluye el 
Ejército, Marina de guerra y Defensa nacional. La Ley Orgánica del Estado de 1967 dispon ía 
en su art. 38 que una Junta de Defensa Nacional propondrá al Gobierno las líneas generales 
concernientes a la seguridad y defensa nacional, configurando el Alto Estado Mayor como el 
órgano técnico de la Defensa nacional. 





C) LA DEFENSA, LAS FUERZAS ARMADAS Y LA ORGANIZACION TERRITORIAL 
DEL ESTADO. ( 





l art. 2 de la Constitución señala que ésta “se fundamente en la indisoluble unidad de la 

Nación española, patria común e indivisible de todos los españoles y reconoce y garantiza 
el derecho a la autonomía de las nacionalidades y regiones que la integran y la solidaridad 
entre todas ellas”. 


El Título VII! trata de la Organización territorial del Estado y en él se regula lo relativo a. 
la Administración Local y a las Comunidades Autónomas. En este aspecto es claro y preciso lo 
dispuesto en el art. 149 que atribuye al Estado la competencia exclusiva en materia de Defensa 
y Fuerzas Armadas. | 


El precedente de la Constitución de 1931 era también muy definido en cuanto a la 


exclusiva competencia del Estado (art. 14 núm. 7) respecto al Ejército, Marina de Guerra y. 
Defensa Nacional. 


D) LOS DEBERES MILITARES DE LOS ESPAÑOLES 





l art. 30 de la Constitución dice asf: **1. Los españoles tienen el derecho y el deber de 
defender a España. 2. La ley fijará las obligaciones militares de los españoles y regulará, 
con las debidas garantías, la objeción de conciencia, así como tas demás causas de exención del 
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servicio militar obligatorio, pudiendo imponer, en su caso, una prestación social sustitutoria. 
3. Podrá establecerse un servicio civil para el cumplimiento de fines de interés general, 
4, Mediante ley podrán regularse los deberes de los ciudadanos en los casos de grave riesgo, 
catástrofe y calamidad pública”. 


La Defensa es un problema de Estado y su responsabilidad debe corresponder a todos los 
ciudadanos como derecho y como deber. Precisamente el carácter obligatorio del servicio 
militar surgió con la configuración de los Estados modernos y la idea de cohesión y solidaridad 
que entraña el concepto de Patria obliga a la participación de todos en esta tarea común. 
Nuestras Constituciones históricas consagraron este deber. La Constitución vigente, como 
elementos nuevos que obedecen a orientaciones de contenido sociológico contemporáneo, ha 
recogido en este mismo artículo 30, de una parte, la objeción de conciencia que deberá ser 
regulada por la ley pudiendo imponerse una prestación social sustitutoria, y de otra, el servicio 
civil para el cumplimiento de fines de interés general. 





A 


E) LA JURISDICCION MILITAR 





l art. 117 de la Constitución, comprendido dentro del Título VI, que trata del Poder 

Judicial, en su núm. 5 consagra el principio de unidad jurisdiccional pero dispone también 
que “la ley regulará el ejercicio de la jurisdicción militar en el ámbito estrictamente castrense y 
en los supuestos de estado de sitio, de acuerdo con los principios de la Constitución”. 


La existencia de una jurisdicción militar no atenta a la unidad jurisdiccional como expre- 
sión de una de las funciones que corresponden a la soberanía del Estado, sino que la confirma 
al aceptar la especialización que exige la administración de la justicia en los Ejércitos, en razón 
a las pecularidades que se derivan de las características básicas de las Fuerzas Armadas. La 
jurisdicción militar se justifica en la elevada misión que corresponde a los Ejércitos, en los 
intereses que protege, en la técnica de su función, así como en los principios, conceptos y 
elementos específicos que requiere el cumplimiento de esa misión y la defensa de esos intere- 
ses. Son sustanciales a este respecto los conceptos de mando, disciplina y ejemplaridad, con el 
soporte de los tradicionales valores superiores de honor y de Patria que, siendo comunes a 
todo ciudadano, adquieren una significación especial en la profesión militar. Esas motivaciones 
de la jurisdicción militar se reflejan en la tripe y tradicional competencia por razón del delito, 
del lugar en que se comete o de la persona responsable. 


La Constitución de 1812, al tratar en su Título V de los Tribunales y de la administra- 
ción de justicia, determinó en el art. 250 que “los militares gozarán de fuero particular en los 
términos que previene la ordenanza o en adelante previniere”. La Constitución de de 1931 
trató del tema en sentido muy restrictivo dentro del Título VI! relativo a la Justicia, al 
disponer en el art, 95 que “la jurisdicción penal militar quedará limitada a los delitos militares, 
a los servicios de armas y a la disciplina de todos los Institutos armados. No podrá establecerse 
fuero alguno por razón de las personas ni de los lugares. Se exceptúa el caso de estado de 
guerra con arreglo a la ley de Orden público”. 


Lo abstracto de la expresión “ámbito estrictamente castrense” que emplea la Constitución 
vigente permite interpretaciones diversas que el legislador ha de concretar en el Código de 
Justicia Militar. 


En lo que a la ds de la jurisdicción específica militar se refiere deberá tenerse en 
cuenta otro precepto constitucional, el art. 15,en que se proclama la abolición de la pena de 
muerte “salvo lo que puedan disponer las leyes penales militares para tiempos de guerra”, 


168 


F) EL MILITAR Y LOS DERECHOS FUNDAMENTALES 





os miembros de las Fuerzas Armadas, en su condición de ciudadanos, son titulares de los 

deberes y derechos que las leyes constitucionales establecen. No obstante, y en razón a su 
misión específica y a sus peculiares responsabilidades, así como a las propias características de 
la Institución militar, la normativa tanto nacional como internacional admite ciertos condi- 
cionantes en esos derechos y libertades y la posibilidad de restringirlos o limitarlos. 


Independientemente de lo dispuesto en el art. 20, núm. 5, de la Constitución, que prohíbe 
las asociaciones que tengan carácter paramilitar, pueden citarse, al respecto, los siguientes 
artículos: El art. 26 que prohibe los Tribunales de Honor, pero solamente en el ámbito de la 
Administración civil y de las organizaciones profesionales. El art. 28 que consagra el derecho 
de sindicación, pero establece a continuación que la ley podrá limitar o exceptuar el ejercicio 
de este derecho a las Fuerzas o Institutos armados o a los demás Cuerpos sometidos a 
disciplina militar. El art, 29 que, al reconocer el derecho de petición, dice en su apartado 2 que 
“los miembros de las Fuerzas. o Institutos armados o de los Cuerpos sometidos a disciplina 
militar podrán ejercer este derecho sólo individualmente y con arreglo á lo dispuesto en su 
legislación específica”. El art. 70 que trata de la inelegibilidad e incompatibilidad de Diputados 
y Senadores que comprenderá en todo caso, entre otros supuestos, a los militares profesionales 
y miembros de las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad y Policía en activo. 


Las Reales Ordenanzas, en su art. 169, declaran expresamente que el militar tiene los dere- 
chos civiles y políticos reconocidos en la Constitución sin otras limitaciones que las impuestas 
por ella, por las disposiciones que la desarrollen y por las propias Ordenanzas. En los arts. 
siguientes de las mismas se dictan normas específicas sobre libertades concretas de pensamien- 
to, de conciencia y de religión (sin otras limitaciones que las legalmente impuestas por razones 
de disciplina y seguridad), libertad de expresión (con necesidad de autorización previa en 
determinados casos), posesión y utilización de medios de comunicación social (con posibilidad 
de limitación dentro de los recintos militares cuando lo requieran razones de seguridad nacio- 
nal, exigencias de la disciplina o defensa de la unidad de las Fuerzas Armadas), derecho de 
reunión (no en manifestaciones de tipo político, sindical o reivindicativo), prohibición de 
participar en sindicatos y asociaciones con finalidad reivindicativa y prohibición de participar 
en actividades políticas y sindicales. 


En lo que respecta al orden internacional, los Pactos Internacionales de derechos civiles y 
políticos y de derechos económicos, sociales y culturales de 1966, ratificados por España en 
1977, recogen la posibilidad de limitaciones y restricciones de ciertos derechos en razón de la 
protección de la seguridad nacional y, en cuanto a los derechos de asociación y de sindicación 
y huelga, admiten la restricción expresa para miembros de las Fuerzas Armadas. Recientemente, 
España ha ratificado el Convenio para la protección de los derechos humanos y de las liber- 
tades fundamentales hecho en Roma el 4 de noviembre de 1950. El Instrumento de ratifica- 
ción se ha publicado en el Boletín Oficial del Estado de 10 de octubre de 1979, Este 
Convenio permite que el ejercicio de la libertad de expresión pueda ser sometido a ciertas 
formalidades, condiciones, restricciones o sanciones que constituyen medidas necesarias, entre 
otros casos, para la seguridad nacional. Por otra parte, en relación con la libertad de reunión y 
de asociación, el Convenio acepta que se impongan restricciones legítimas al ejercicio de estos 
derechos para los miembros de las Fuerzas Armadas, de la Policía o de la Administración del 
Estado. 


- Es interesante el conocimiento de la normativa internacional, pues conforme a lo que la 
propia Constitución señala en su art. 10, apartado 2, las normas relativas a los derechos 
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fundamentales y a las libertades se interpretarán de conformidad con la Declaración Universal 


de Derechos Humanos -y los. tratados y acuerdos internacionales sobre las mismas materias 
ratificadas por España. | | 





G) LAS FUERZAS ARMADAS Y LAS SITUACIONES EXCEPCIONALES 





L a Constitución prevé en el art. 116 los estados de alarma, de excepción y de sitio, que 
suponen diversos grados de excepcionalidad y que se dispone serán regulados por una ley 
orgánica. Por otra parte, de. la propia misión que el art. 8 encomienda a las Fuerzas Armadas y 
a la que ya se ha hecho mención, se desprende la posibilidad de que éstas intervengan en su 
función de garantía y defensa cuando se atente a la soberanía, a la independencia de España, a 
su integridad territorial y al ordenamiento constitucional. 


ha stos son los preceptos concretos en que la Constitución de 1978 aborda de un modo u 
otro el tema militar. Cualquiera de ellos, por su importancia y trascendencia, podrían ser 
objeto de exégesis profunda y extensa. Aquí se ha pretendido solamente su enunciación bajo 
una sistemática elemental y arbitraria. A lo largo del desarrollo legislativo de estos preceptos 
básicos es de suponer que se aclararán los temas polémicos o dudosos en su interpretación y 
alcance, se regularán los que tan sólo se han enunciado de modo muy general o abstracto y se 


completarán los elementos necesarios para una mayor precisión de los diversos aspectos que 
afectan a la institución militar. 


As 
A AN 
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sido antagónicos. Dos conceptos: MILICIA y POLITICA, de necesaria compenetración 
para el desarrollo óptimo de una sociedad en 
pues, el sentar las bases para una mutua 


interacción de ambos términos, de tal forma que no 
legue a ocurrir una suplantación del primero por el segundo o viceversa. 


OS proponemos, en este trabajo, enlazar dos conceptos que, durante largo tiempo, han 
progreso y paz. El propósito que nos anima es, 


Estamos persuadidos de que ha sido la falta de un conocimiento científico, de ambos 
conceptos, lo que ha hecho caer, a numerosos profesionales de ambas tareas, en esos 
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antagonismo antes aludidos y de —creemos— no muy halagueños resultados en nuestra Patria. 
Es conveniente, por tanto, volver a recordar unas palabras escritas por nuestro mejor tratadista 
militar, el Comandante VILLAMARTIN, quien, en su obra “Nociones del Arte Militar”, edición 
de 1893 (última íntegra), página 307, dice lo siguiente: 


Para satisfacer las necesidades de la guerra moderna, se hace preciso estudiar y aliar las 
instituciones militares con las políticas; referir a un solo principio el esfuerzo común de 
las Fuerzas Armadas y los poderes de la sociedad y fijar la armonía entre el sistema 
militar de un país y el social de sus Fuerzas Armadas. Pues de lo contrario, la sociedad 
militar no será coexistente con la civil, vivirá de una vida oficial prestada, y las Fuerzas 
Armadas serán un instrumento de débil fuerza para las cuestiones en las que debe tener, y 
de fuerza excesiva para cuestiones en que no debe tomar parte”... 


Por lo tanto, este trabajo va a consentir en un intento de plasmar, mediante unos 
razonamientos coherentes, unas premisas en las que en la vertiente militar, se llegue a conocer 
a la POLITICA como una necesidad ineludible para posibilitar la convivencia en una sociedad 
democrática. Conocimiento que, creemos, debe ser científico y apartidista y no dejado a 
merced de los órganos “normales” de comunicación social. 


Antes de continuar, vamos a definir que entendemos por MILITAR, a los efectos de este 
trabajo, de tal suerte que es al profesional, es decir, a los cuadros permanentes de las Fuerzas 


Armadas, a quienes representan el término MILITAR... 


Y vamos a definir, también a los 


efectos de este trabajo, a la POLITICA como aquel “conjunto de normas que regulan la acción 
de las partes en conflicto y que determinan la posibilidad de llegar a una solución concertada”. 





2. REFERENCIA A LA 
CONSTITUCION 78 





C omo sabemos, la Constitución 
78, en su artículo núm. 8, seña- 
la la misión de las Fuerzas Armadas; 
misión: que incluye la de la defensa 
de esa misma Constitución, luego, to- 
dos sus componentes, y más aún los 
permanentes, deben conecerla y 
aceptarla en toda su extensión y pro- 
blemática. 


De los posibles enfoques a hacer 
de esta Ley máxima, vamos a dete- 
nernos en aquella que pueda respon- 

























CUADRO 1 
HISTORIA DE LAS IDEAS Y FORMAS POLITICAS 


1.—La Polis.—Los sofistas. Sócrates y Platón. 

2.—Aristóteles. 

3.—El ocaso de la Polis y del mundo helenístico: epicúreos y 
estoicos. 

4.-—-Roma: Cicerón, Polibio y Séneca. 

5.—Cristianismo y Feudalismo: San Agustín.—La doctrina de 
las dos espadas. | 

6.—Santo Tomás y Marsilio de Padua. | 

7.—El Renacimiento y el Estado Moderno: Maquiavelo. 

8.—El Humanismo: Erasmo.—Las Utopías renacentistas: Moro 
y Campanella. | 

9.—La Reforma y la Contrarreforma: Lutero, Calvino y 
Suárez. 

10.—La formación de la monarquía absoluta: Bodino. 

11.—Hobbes y Locke. 

12.-Montesquieu y Rousseau. 

13.—Liberalismo francés: Tocqueville y el Liberalismo inglés: 
S. Mill. 

14.-—El idealismo alemán: Hegel. 

15.—Marx y el marxismo. 
16.—El fascismo y el nacional-socialismo. 
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der a la siguiente pregunta: ¿Cuál 
es el sistema político que se de- 
duce de la Constitución 78? Así, 
en el Preámbulo, se especifica 
“que la nación española quiere 
establecer una sociedad democrá- 
tica avanzada. En el artículo pri- 
mero, se dice que “España se 
constituye en un Estado social y 
democrático de derecho...” y 
donde se acepta el pluralismo po- 
lítico como valor superior de su 
ordenamiento jurídico, junto a la 
libertad, la justicia y la igualdad. 
En el artículo 6.” se reconoce a 
los partidos polfticos y se les 
considera como instrumentos fun- 


CUADRO 2 
TEORIA DEL ESTADO Y DERECHO CONSTITUCIONAL 


1.—Estado Moderno. 

2.—Estado Liberal. 
- 3.—Estado Social de Derecho. 

4.—Estado Fascista. 

5.—Estado Socialista. 

6.—Elementos constitutivos del Estado. 

7.—La Constitución.—Acepciones y contenido. 

8.—La Reforma de la Constitución. 

9.—La Defensa de la Constitución. 

-10,—Derechos y deberes de los ciudadanos. 

11.—El Constitucionalismo español: análisis histórico. 
_12.—La Constitución 78.—Análisis. 

13.—Los Partidos Polfticos. 

14.—Los Grupos de Presión. 

15.—Elecciones Políticas (participación y  abstencionis- 


damentales para la participación 
política. En el artículo núm. 20 
se alude, de nuevo, al pluralismo 


mo).—Sistemas electorales. 


de la sociedad española. En resumen, nuestro sistema polftico, deducido de las anteriores 


consideraciones, quiere, en primer lugar, ser: 


P> UNA SOCIEDAD DEMOCRATICA Y AVANZADA y 


B> UN ESTADO SOCIAL Y DEMOCRATICO DE DERECHO 


y, en segundo lugar, para lograrlo, entre otras cosas, consagra como valor superior al: 


Y PLURALISMO POLITICO 


que es canalizado por unos instrumentos fundamentales que son los PARTIDOS POLITICOS. 


Luego, a tenor de todo lo expuesto, el militar actual debe concebir a la PATRIA como 





CUADRO 3 







SOCIOLOGIA GENERAL 





$ ¿T- individuo y sociedad humana. 
|. 2.—Estatus y rol. 

1... 3.—Elementos de la acción social. 
pq, La interacción social. 

4 5, —Cultura y comunicación. 
Ajo 6. —Investigación social: Muestra, Cuestionario y y Entrevista. 
- 7.—Análisis de datos: tabulación. 

-8 -— Análisis social an España. 














q 10, —Religión y cala social. 
3%: AA .—Desorganización social.—Conflicto y conducta desviada: 
a subcultura y contr cultita: | 
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un marco de convivencia plural, en el 
que diferentes grupos sociales, ideoló- 
gicos y políticos, de criterios e inte- 
reses en gran medida divergentes e 
incluso a veces contrapuestos, han de 


convivir en forma pacífica y soli- 


daria, dando cauce satisfactorio a sus 
inevitables conflictos y  proporcio- 
nando adecuadas salidas a las tensio- 

nes inherentes a esa permanente —pe- 
ro civilizada— confrontación de inte- 
reses y criterios que caracteriza a las 
modernas sociedades industriales de 
Europa Occidental, que aspiran al lo- 
gro de la justicia en la libertad. Por 
lo tanto aquel antiguo esquema tra- 
dicional de una derecha, y el de una 
izquierda, enfrentados debe desapa- 
recer de aquellas mentes que estén 


con el tiempo nuevo, con la voluntad mayoritaria de la España actual, libremente manifestada 
en los últimos comicios electorales. 





3. NO AL APOLITICISMO, Sl AL APARTIDISMO 





Que sea la burguesía conservadora la que, hacia la mitad del siglo pasado y ante la 
necesidad de consolidar sus conquistas sobre el Régimen Absolutista, intentaría y conse- 
guiría hacer que las Fuerzas Armadas (ya desde la Revolución Francesa, esencia de la Nación, 
al ser consideradas como ”pue- 
blo en armas”), se convirtiesen 
en su instrumento, alejándolas 
de las clases populares, defor- 
mando el “espíritu militar” para 
hacer factible el disponer de 
a 99 Fuerzas Armadas bad 1.—Los escritores hispano-latirios: Séneca. A E E 
cientes. a Su Servicio e Incapa- -2.—El pensamiento pat en la co de los visigodos San E 
ces de valorar las circunstancias -|sidoro. E 
y el entorno sociológico y pollf- 





CUADRO 4 


HISTORIA. DEL PENSAMIENTO POLITICO. ESPAÑOL 


[3 —La cultura mozárabe como Sustrato hisnónico; España y e a 
tico de la sociedad de la cual problema del Islam español. Pensadores hispano-musulmanes.- ne 
debían ser su esencia y su sostén. 4.—El “Regnum Ae y la vida: apena. Hispánica. 2 Alen | 
Si quisiéramos resumir, en sólo nes El , lí me d ls E da Al, 
>. $ : ' proa ¡ , 
una palabra, la actuación de esas pensam en o po ico. en' a: “guerra e as omuni es. 1 
' d 6.—La idea imperial en. la, conciencia. española. del. siglo. XVI. 
Fuerzas Armadas, analizadas an- | E 


teriormente, lo podríamos hacer 
así: eran APOLITICAS, y, ¿qué 
significa esta palabra? El dic- 
cionario de la Real Academia 
sólo nos dirá: APOLITI- 
CO = “Ajeno a la Política”, pero 
creemos que su significado prác- 
tico es algo más ... Tanto es así, 
que puede ser considerada como 
una inhibición que puede con- 
ducir al militar a la más garrafal 
ignorancia de toda la problemá- 
tica social y política del país a 
que pertenece y se debe. 


- | Luis Vives. o 
| 7.—La ¿be de Vitoria, De Soto Y Suárez. a 


8.—Las ideas poll fticas del. padre Juan: de Mariana. : de 
9.—El programa de reforma. social: de Pedro. de Valencia. 
10.—El pensamiento de Saavedra Fajardo. . A 
11.—La obra crítica de Feijod. —Política Y: “educación. 


-12.—El despotismo. ilustrado: Campomanes, Floridablanca. 


13.-—Tendencias de reforma polí ítica: Cabarrús y Jovellanos. 


14, —Las doctrinas políticas. en la. Constitución: de Cádiz. 


15.—La reacción. frente a los: principios revolucionarios: Vález. , 


m | 16. —Balmes y las corrientes idéológicas de s su lo 
| .-17.—Donoso Cortés. Vázquez de Mella. - ee 


18. —Los. krausistas: Giner de: los: Ríos... 


ñ |. 19.- —La obra doctrinal de Pl y Margall.. 
7 20. —La recepción del pensamiento | marxista; dt 
2 «La democracia cristiana: e sindicalismo. católico. 





Hay que decir que todo ello no es un fenómeno netamente español ya que, en 


practicamente toda Europa, en diferentes fechas, se dá este tipo de militar. En aquellos 
sistemas políticos, el militar era, forzosamente, según frase de DONOSO CORTES, “un esclavo 
a plazo y de uniforme” y se le daba el calificativo de buen soldado al que alcanzaba el mayor 
grado de aislamiento y de introversión. 


Las Fuerzas Armadas necesitan vivir y sentir en la sociedad que las contiene. Convertirse 
en una parte aislada e inconsciente o en el brazo ejecutor de un sector social, ha dado, 
históricamente, malos resultados. La necesidad de que el militar se mantenga en vivo contacto 
con la sociedad e intelectualmente al día, es un presupuesto necesario para que pueda cumplir 
con eficacia la misión que le señala la Constitución 78. 


Estamos de acuerdo con la tesis sostenida por el Comandante PRUDENCIO GARCIA en 
su libro “EJERCITO, PRESENTE Y FUTURO: 1” as que ese APOLITICISMO puede ser 
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también considerado como “un vacío intelectual, rellenado por un conglomerado ideológico, 
fomentado, cuando no creado, desde los mismos sectores interesados que aspiran a utilizar a la 
colectividad militar como un disciplinado ejecutor de su política”. Y es, a este vacío 
intelectual, al que pretendemos rellenar con conocimientos científicos de materias contenidas 
en las disciplinas de la CIENCIA POLITICA y la SOCIOLOGIA y que el militar debe 
pretender llegar a conocer durante toda su formación permanente. 


Pero hay que decir, finalmente, que el militar, una vez que tenga esos conocimientos 
científico-políticos que le capaciten para la alta misión de defender ese Orden Constitucional 
que es, en esencia, la forma presente y futura de -España, nacida en consenso de la mayoría de 
sus hijos, deberá permanecer neutral en el juego diario de la lucha política. Deberá perma- 
necer APARTIDISTA, de tal suerte, que no esté vinculado a ningún grupo o fracción política 
y, además, esté persuadido de que su misión le sitúa en un plano superior al de toda asociación 
o partido ya que él representa la defensa de la TOTALIDAD del espectro político. 





] A 
4. POSIBLE ESQUEMA PARA LA FORMACION POLITICA DEL MILITAR 


ESA 


n el Boletín Semanal del CESEDEN núm. 249, del 19/V1/72, se extractaba un artículo 

del periódico soviético “ESTRELLA ROJA” en el que el Ministro de Defensa soviético, 
Mariscal GRECHKO, había manifestado que los requisitos indispensables para el nuevo Oficial 
de esta Era eran los siguientes: 


1. Madurez política e ideológica 

2. Merecer la confianza del pueblo 

3. Disciplina absoluta 

4. Espíritu de iniciativa 

9. Gran amor a la responsabilidad 

6. Capacidad de organización 

7. Aptitudes de mando 

8. Sobresalientes aptitudes para la enseñanza 

9. Cultura y técnica militar muy elevada 

Creemos que todos estos requisitos, expuestos por el Mariscal soviético, son aplicables 

tanto en Oriente como en Occidente. No obstante, hemos querido encontrar algo semejante, 
una relación similar, y sí que la hemos encontrado pero faltándole, la premisa primera, el 
apartado 1, quizás porque todavía prevalece en Occidente el concepto, ya explicado, del 
militar APOLITICO. Sin embargo —creemos— que también para nosotros debe ser el punto 
más importante, el de conseguir esa “madurez política”... Madurez que, también, puede 
significar conocimiento riguroso y profundo de la CIENCIA POLITICA y de la SOCIOLOGIA, 
en definitiva, del análisis del sistema político y sociológico del mundo y de la hora en que 


vivimos. 


Hay que decir que, para alcanzar esta formación, hay que tener en cuenta estas dos 
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condiciones: 





CUADRO5 * | | 
a) Huir de todo tipo de adoc- SISTEMAS DE ORGANIZACION POLITICA Y ¡e 
trinamiento. CONTEMPORANEA 
b) Formación de carácter y ri- 1.— Inglaterra y Dominios británicos. 





2.—Los EE. UU. 
3.—Europa Occidental. 
4.—La URSS y las democracias populares. 
5. —Iberoamérica. | 
6.—Las organizaciones políticas de Asia. 
7.—El Mundo Arabe y Africa. 
8.—La Organización Internacional. . 


gor universitario. 






Analicemos cada una de ellas. 
La a) nos va a significar el no crear 
pseudoculturas o subculturas, cues- 
tión altamente probable si nos aisla- 
mos del mundo intelectual civil; es 
decir, el no crear una CIENCIA POL!- 
TICA y una SOCIOLOGÍA para militares hechas por militares, como tampoco podemos hacer 
una Física para militares hecha por militares. Y en cuanto a la b), que las asignaturas a 
impartir de CIENCIA POLÍTICA y de SOCIOLOGIA sean homologables con las de la Facultad 
Universitaria respectiva, lo que permite la posibilidad de reanudar y terminar esta carrera, si el 
profesional así lo estima necesario. 








Los niveles a considerar serían los siguientes: 


18, NIVEL.— Impartido en las Academias de Suboficiales por Oficiales profesionales, sobre 
temas generales de ambas Ciencias. . 


CUADRO 6 2.” NIVEL.— Impartido en las 








SOCIOLOGÍA MILITAR 


1.—SOCIOLOGIA DE LA GUERRA. Análisis como conflicto | 


social máximo.—Tipologfa.—Problemas especiales de tiempo de 
guerra.—Relación entre la guerra y la opinión pública.—Reingreso 
en la sociedad de los excombatientes. 


2.—RELACION ENTRE EL SISTEMA SOCIAL Y LA ORGA- 
NIZACION MILITAR. Estudio en varios contextos políticos, 
culturales y de desarrollo económico.—Modos de intervención de 
los militares en la polftica.—Interferencias de la sociedad civil en 
la vida de las Fuerzas Armadas. 


3.-CARACTERISTICAS ORGANICAS DE LAS FUERZAS 
ARMADAS COMO SUBSISTEMA DEL SISTEMA SOCIAL GE- 
NERAL. Estudio de las Fuerzas Armadas como Institución social 
de la constitución homogénea, acusada estratificación y fuerte 
presión social.—Tipología y Ecología militar. 


4.—SOCIOLOGIA DEL PROFESIONAL MILITAR. Estudio 
de la problemática de esta colectividad (Ejércitos, Armas, Esca- 
las, Situaciones, Retiros, Acción social, etc.).—La vocación mili- 
tar.—El autorreclutamiento.—El belicismo.—La endogamia.—El 
pluriempleo.— etc. A 


|. 5.—SOCIOLOGIA DE LA TROPA. Proceso de integración del 
| recluta en la colectividad militar.—Voluntariado y reclutamiento 
forzoso.—El ciudadano de uniforme.—Estudio de las conse- 
cuencias de su paso por el Servicio Militar en su vida futura.—La 
objección de conciencia. | 
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Acedemias Militares para 
Oficiales, por militares, o ci- 
viles, en su defecto, Licen- 
ciados en Ciencias Políticas 
y Sociología. Con las st- 
guientes asignaturas, convali- 
dables con las de la Facultad 
Universitaria respectiva: 


HISTORIA DE LAS IDEAS 
Y FORMAS POLÍTICAS. 


e TEORIA DEL ESTADO Y 


DERECHO CONSTITUCIO- 
NAL. 


e SOCIOLOGÍA GENERAL. 


3.9 NIVEL.— Impartido en las 


Escuelas de Estado Mayor 
por militares o civiles en su 
defecto, Licenciados en 
Ciencias Políticas y Sociolo- 
gía. Con las siguientes 


asignaturas convalidables con las de ta Facultad Universitaria respectiva: 


BP» HISTORIA DEL PENSAMIENTO POLITICO ESPAÑOL. 
> SISTEMAS DE ORGANIZACION POLITICA CONTEMPORANEA. 
B> SOCIOLOGIA MILITAR. 





D. 


CONCLUSIONES 


AAAAKAKA—AK0K2A2<« A AO »_ -AA5<MMIMMAAAA A ( Q_>=-A+— A 


1.2) Que las Fuerzas Armadas constituyen una Organización al servicio del Estado y bajo 


EAS 


as 
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Ds 


a 


a 


a 


e 


el mando de su más alta autoridad. 


Que el Estado no es una entidad neutra y sin sustancia, desde el punto de vista 
político e ideológico. El Estado español se concreta, organizativamente, en unos 
principios deducidos de la Constitución 78, a la que las Fuerzas Armadas deben 


vbedecer y guardar. 


Que las Fuerzas Armadas, para ser eficaces, deben estar compenetradas con las bases 
ideológicas que informan el ordenamiento jurídico del Estado a quien sirven. 


Que las Fuerzas Armadas modernas deben ser profundamente POLÍTICAS. Luego, 
sus miembros permanentes, los militares profesionales, deben poseer una ALTA 
FORMACION y CULTURA POLITICA. 


Que los miembros de las Fuerzas Armadas (Oficialidad y Suboficialidad de Comple- 
mento, IMEC, Tropa, etc.), a su paso por las diversas Unidades, deben recibir una 
formación, no ADOCTRINAMIENTO, de carácter pol ítico, en el que se les recuer- 
den sus derechos y deberes como ciudadanos y se les inculque el valor del funciona- 
miento de las instituciones democráticas, que el orden constitucional vigente señala. 


XK ok o ox 


NOTAS: 1.9%) En los Cuadros núms. 1, 2, 3, 4, 5 y 6 se especifican los principales temas que 


22 


abarcarán estas seis asignaturas. Contenido que se expone no con carácter 
rígido, sino para una comprensión del posible contenido de cada una de ellas. 


Durante el Curso 1978-79, se ha impartido, por el autor.de este trabajo, en la 


Escuela Superior del Aire, a los Alumnos de Estado Mayor, una síntesis de las 
asignaturas expuestas en los Anexos anteriores. 


ron 
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El «JERGITO 
COMO 


(UN ENFOQUE 


a subordinación del Ejército al poder civil constituye una realidad necesaria para el buen 
funcionamiento de una sociedad democrática y por ello se ha propugnado siempre el 
apoliticismo de los miembros de las Fuerzas Ármadas. 


La apoliticidad bien entendida significa que el militar no debe intervenir en las discu- 
siones políticas y mucho menos sustentar la ideología de ningún grupo basándose en su 
condición. Pero entender que el militar deba inhibirse de la problemática de su Patria y que el 
Ejército deba ser un grupo aislado del resto de la comunidad, un mero instrumento técnico de 
fuerza, constituiría un grave error de consecuencias posiblemente funestas para la sociedad. 


En este artículo se analiza el Ejército como institución social, es decir, como grupo 
humano que integra gran parte de los valores culturales básicos de una sociedad y desempeña 
unas funciones que tratan de conseguir un valor al que ésta, como grupo superior, confiere una 
importancia decisiva: garantizar la supervivencia. 

] 


Se pretende con ello resaltar la importancia de la interacción social de las Fuerzas Árma- 
- das con los demás grupos e instituciones de la comunidad y consecuentemente, la necesidad de 
un continuo y recíproco contacto entre el Ejército y la Sociedad que evite el riesgo que 
supondría la desarmonía entre la cultura del primero y la general de la comunidad. 


Para este estudio se ha elegido un enfoque sociológico por ser este tipo de investigación el 
más adecuado para analizar la organización de los grupos humanos y porque la sociología 
brinda un método científico y unas técnicas de investigación social cuyos resultados facilitan la 
toma de decisiones por las personas que ocupan puestos claves en aquellos grupos. 


Desgraciadamente, los textos españoles de sociología militar son prácticamente inexistentes 
y en consecuencia no se pueden ofrecer los oportunos dato» estadísticos que revelen tenden- 
cias y áreas mejorables en las relaciones Ejército-Sociedad. Hacerlo habría supuesto un trabajo 
de investigación que desborda los conocimientos y pretensiones del autor; este artículo tiene 
un carácter de mera introducción al tema y su interés estriba en resaltar la necesidad de los 
estudios sociológicos en la esfera militar. 
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SOCIOLOGICO) 


Por ALFONSO DE MIGUEL GONZALEZ 
Comandan te del Arma de Aviación E. A. 





FUNCION SOCIAL DEL EJERCITO 





| Ejército es una de las instituciones básicas de la sociedad, cuya función principal, como 
E se ha apuntado ya, es garantizar la supervivencia de la comunidad cuando se ve amena- 
zada por la agresión extertor o por la corrupción y la anarquía interior en el cumplimiento de 
la Ley. El contenido de esta función aparece explícito en el Art. 8 de.la Constitución Espa- 
ñola y para cumplirla con satisfacción, las Fuerzas Armadas reciben la facultad del ejercicio 
sistemático y organizado de la violencia de un modo grupal, por la cesión de poder que emana 
del pueblo soberano. A a q | | 


Sin embargo, la función social del Ejército puede ser considerada bajo un punto de vista 
más amplio, y así, desde puntos de partida muy distintos, tanto el General Díez-Alegria (1) 
como el general Rojo (2) coinciden en afirmar que la misión que corresponde a un ejército 
actual y los deberes que le relacionan con la comunidad se revelan a través de las actividades y 
posibilidades que resultan de constituir: 


P> El instrumento de fuerza organizada a disposición de la comunidad. 


io» Un órgano de cooperación en las funciones que incumben al Estado, especialmente 
en lo concerniente a la educación de la masa social y al desarrollo económico. 


P> Una reserva de virtudes y ser guardián -de las tradiciones y valores nacionales. 





(1) Manuel Diez Alegría, “Ejército y Sociedad”. Alianza Editorial. (Madrid 1972). 
(2) Vicente Rojo Lluch, “El Ejército camo institución social”. Editorial 2. Y. X, S.A. (Madrid, 1968). 
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De este modo, derivadas de la supervivencia como función básica de la Institución y 
directamente relacionadas con ella, se pueden atribuir a las Fuerzas Armadas un determinado 
papel en las funciones: educacional, técnico-económica y moralizante. 





PARTICIPACION POLITICA E INTERVENCIONISMO 





n el desempeño de su función social cabe una cierta participación política del Ejército. 

De hecho, la milicia es un subsistema del sistema político general, la politeya, y como 
parte del Estado que es, le corresponde una intervención normal en las cuestiones de gobierno 
que le atañen por su misma función. Pero además, dentro de un estricto respeto al ordena- 
miento constitucional, cabe la posibilidad de otros dos tipos de intervención política. Por el 
primero, el mando militar puede actuar como grupo de presión, orientando algunas de las 
decisiones gubernamentales (3). Esta forma de actuación podría, incluso, revestir cierta forma 
de tutela en el caso por el cual “se fijarían implícitamente una serie de principio que se 
consideran intangibles y las Fuerzas Armadas intervendrían, en forma más o menos discreta, 
cuando creyeran que la acción del Gobierno alcanzaba a alguno de ellos” (4). 


Por el segundo tipo de intervención, caso singularísimo de aguda crisis nacional, en un 
reflejo del sentimiento general del país, sería posible que se transfirieran a las Fuerzas Armadas 
los atributos del poder, en un periodo transitorio, para impedir con ello el caos político y la 
pérdida de la Nación. | 


Sin embargo, conviene resaltar la diferencia de ambos tipos de participación política del 
Ejército —como grupo de presión o como recurso último del Estado— con lo que representa 
un peligro cierto para la democracia: el intervencionismo militar. En este caso, las Fuerzas 
Armadas, creyendo interpretar el sentir general y actuando con independencia del resto de las 
Instituciones, pueden derribar violentamente a un régimen que estime indigno, sustituyéndole en 
sus funciones. El intervencionismo militar, propio de naciones poco desarrolladas y débilmente 
asentadas en los principios democráticos, es frecuente en algunos países de Africa o de la 
América Latina y también lo ha sido, desgraciadamente, en nuestra Patria (de 1814 a 1932) 
donde a menudo tomó la forma de “pronunciamiento”. 


Llegados a este punto, cabe preguntarse: ¿Se puede eliminar el riesgo de intervencionismo 
y lograr una correcta participación política del militar con un Ejército que viva aislado del 
resto de la comunidad y dedicado exclusivamente a su preparación técnica para la guerra? . Las 
Fuerzas Armadas, ¿pueden desarrollar su función social si no se relacionan socialmente con los 
demás grupos e instituciones de la sociedad? 


Para responder a estas preguntas daremos un pequeño rodeo para presentar algunos princi- 
pios básicos de la sociología que nos ayuden a encontrar una respuesta para ellas. | 


(3) Drez Alegría, obra citada. 


(4) Tal parece ser, por ejemplo, el papel del Pentágono en la vida política de los Estados Unidos, según se 
desprende de la obra de Sam C. Sarkesian “The Professional Army Officer in a Chanching Society”, 
Nelson-Hall Publishers (Chicago, 1975). En dicha obra se encontrarán además los temas tratados en este 
artículo, aplicadas a la sociedad norteamericana. 
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SOCIALIZACION. CULTURA Y PERSONALIDAD 





L o característico de la realidad social es que la interacción entre los seres humanos no es 
del tipo automático que responde al esquema de “estímulo-respuesta”, sino que en ella 
hay una subjetividad por la cual cada individuo tiene en cuenta a los demás y asocia un 
sentido a su actividad o conducta. En esa expectativa recíproca, las personas se tienen en 
cuenta unas a otras y acomodan su comportamiento a la reacción que esperan de los demás. 


El producto de la interacción de grupo es la cultura del mismo, que sintetiza aquellas 
expectativas en lo que podríamos definir como comportamiento aprendido que comparten los 
miembros de la comunidad. 


Básicamente, la cultura consiste en modelos o patrones de conocimiento y de conducta 
que han sido socialmente aprendidos y que se consideran como pautas ideales a las que deben 
sujetarse los componentes del grupo. Su carácter ideal proviene de que en la cultura se * 
incluyen los distintos elementos aceptados por la generalidad del grupo y que confieren a éste 
su cohesión: ideas, creencias, valores, normas y símbolos. De entre ellos queremos resaltar que 
los “valores”” son criterios de definición de lo bueno y de lo malo que se concretan en 
“normas” cuya transgresión lleva implícita una sanción automática aplicada por los propios 
miembros del grupo en su reacción frente a la conducta que no sigue la norma establecida por 
la cultura. 


La cultura es un concepto abstracto y como tal no se ve, pero nos protege, nos cobija e 
incluso se nos impone sin darnos cuenta: por un proceso que dura toda la vida y que recibe el 
nombre de “socialización”, el individuo adquiere las normas e interioriza los valores del grupo, 
incorporando la cultura a su personalidad. 

En este sentido, la personalidad es un producto eminentemente social, que se adquiere 
por interacción y que predispone al individuo a obrar de una determinada manera remiendo su 
conducta, en cada situación, a una normativa que viene de la cultura. Naturalmente, no todos 
los individuos responden de la misma forma en situaciones análogas, porque la personalidad se 
organiza de una manera individual en cada unidad biológica; pero lo que sí puede decirse es 
que los individuos pertenecientes a una misma cultura están predispuestos a obrar en una 
misma dirección. De lo visto se desprende: que sin interacción no hay cultura y tampoco 
personalidad; que por su interacción interna cada grupo posee su propia cultura y, por ende, 
sus propios valores y normas; y por último, que si el aislamiento entre dos grupos produce en 
ellos culturas esencialmente diferentes, el comportamiento de los individuos de ambos será, 
también, radicalmente distinto. | | 


CONSECUENCIAS DEL AISLAMIENTO SOCIAL DEL EJERCITO 


T ras este breve paréntesis, estamos ya en condiciones de responder a aquellas preguntas: ' 

un Ejército puramente técnico que tuviera una débil relación con los restantes grupos e 
instituciones de la comunidad nacional podría producir una cultura (subcultura, en este caso) 
que por incorporar valores no aceptados a nivel de la sociedad global no estuviera en armon ía 
con la cultura general. La predisposición en el comportamiento de algunos militares y de 
algunos civiles podría llegar a ser diametralmente opuesta, en las mismas circunstancias. 
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Las consecuencias del aislamiento podrían ser más o menos graves. Del recíproco desco- 
nocimiento entre el Ejército y la comunidad se podrían derivar, entre otras cosas: 


> 


v vv yv ov 


Un sentimiento en la milicia de incomprensión total a sus problemas, no sólo por 
parte de los dirigentes, sino incluso de la sociedad como un todo. 


Una interpretación distorsionada, por la parte militar, de la problemática social y del 
sentir general de la población. ¡ 


Una falta de preparación para la participación política del militar en los casos que ya 
se han explicado. 


Un obstáculo para el desempeño de la función social del Ejército. 


Un ataque injustificado al Ejército desde los partidos políticos y grupos de presión, 
que mermando su prestigio, iría en deterioro de la disciplina militar. 


Una incomprensión civil de la problemática militar que cristalizada en actuaciones 
políticas y disposiciones legales pudiera obstaculizar al Ejército en el cumplimiento 
de su misión (política exterior, confección del presupuesto económico, leyes orgá- 
nicas, etc.). | 


Es fácil deducir que el aislamiento social del Ejército, ademas de obstaculizar el cumpli- 
miento de su función social, podría ser un agente decisivo del intervencionismo. 


FACTORES QUE FAVORECEN EL AISLAMIENTO SOCIAL DEL EJERCITO 





E ablar de los factores que favorecen el aislamiento social del Ejército equivale a citar los 
obstáculos que impiden una adecuada interacción entre civiles y militares, así como todo 
aquello que supongan un freno para el cambio cultural en la milicia. 


Para el caso específico del Ejército español, Busquets cita en su obra (5) como causas del 
aislamiento militar las siguientes: 


» 


» 
» 
» 
» 
> 


Elevado índice de autorreclutamiento o proporción de oficiales que a su vez son 
hijos de militares. 


Elevado índice de endogamia o proporción de militares que se casan con hijas de 
compañeros de profesión. 


Educación distinta: del militar respecto a la del resto de la sociedad. 
Trabajo en el cuartel sin contacto con el público. 


Las viviendas y pabellones militares que malogran una posibilidad de convivencia con 
el resto de la sociedad. 


Una “vida intelectual escasa”. 


(5) Julio Busquet, “El militar de carrera en España”, Ediciones Ariel (Madrid 1967). 
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Sin entrar en el detalle de estas afirmaciones, alguna de las cuales es ciertamente muy 
discutible e incluso mordaz, (6) lo que sí podemos afirmar es que las Fuerzas Armadas deben 
ser un reflejo fiel de la estructura social de la comunidad, que sus miembros deben provenir en 
una forma representativa de todos los estratos sociales y regiones del territorio nacional y que 
se debe eliminar todo lo que suponga un freno a la interacción y fluidez intelectual entre 
militares y civiles. 


Citar factcres concretos del aislamiento militar supone una labor científica de investiga- 
ción sociológica que debe ser realizada por verdaderos profesionales, sociólogos, utilizando los 
métodos oportunos de investigación social. Para los fines de este artículo baste señalar que los 
factores de aislamiento serán los que produzcan en el Ejército: 


— 


> Una composición de sus miembros no representativa de la estructura social y territo- 
rial de la comunidad (reclutamiento). 


Una formación cultural defectuosa (planes de enseñanza, becas, estimulo al estudio 
de carreras civiles). 


Falta de presencia de la cultura militar en todas las regiones y estratos sociales 
(política de relaciones públicas y captación de vocaciones). 


Falta de presencia de la cultura civil en el Ejército (conferencias, seminarios, etc.) 


Defectuosa movilidad interna (normativa de destinos y ascensos). 


vvyvv vv 


Aislamiento interno entre los distintos Ejércitos, Armas y Cuerpos (factores operati- 
vos, seguridad social, instalaciones deportivas y de recreo). 





INTERES DE LOS ESTUDIOS DE SOCIOLOGIA MILITAR 





| citar los factores de aislamiento se han indicado ya algunas áreas de actuación en las que 
los dirigentes civiles y el mundo militar pueden influir para lograr una adecuada integra- 





A 


ción del Ejército con la Sociedad. Pero además, sin buscar expresamente este objetivo, ocurre 
que muchas de las disposiciones que se adoptan con carácter puramente funcional u operativo, 
tienen una indudable repercusión en lo que se refiere a la interacción cívico-militar y en 
particular a la acción social en la milicia. | 


En ambos casos sería muy conveniente que aquellas personas pudieran basar sus deci- 
siones en un conocimiento exacto de la realidad social y de las consecuencias sociológicas de 
las medidas a adoptar.. 


Para ello sería necesario disponer de los correspondientes datos estadísticos por muestreo, 
cuestionarios, interviús, sociogramas, etc,, y lo que es más importante, del análisis e interpre- 
tación de datos realizado por especialistas en sociología. Estos profesionales, agrupados en un 
Servicio de Sociología Militar, podrían trabajar en estretha colaboración con el ya creado 
servicio de Psicología y Psicotecnia de las Fuerzas Armadas, proporcionando a los distintos 





(6) Se desea resaltar que la alusión en este artículo a diversos autores y obras no presupone conformidad con 
la ideología del autor ni con la totalidad de los principios que se argumentan en las mismas. 
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mandos los datos sociológicos necesarios para apoyar sus decisiones en asuntos tan variados 


como la política de personal, los programas de ingreso y enseñanza en Academias y Escuelas, 
las actividades de relaciones públicas y difusión cultural, etc. 





A MODO DE CONCLUSION 





E l aislamiento social del Ejército respecto de los demás grupos e instituciones de la 
comunidad puede significar un peligro para la democracia o, cuando menos, un serio 
obstáculo en el desempeño de su función social. 


Si las Fuerzas Armadas constituyeran un mero instrumento técnico de fuerza, una isla 
dentro de la sociedad, la falta de interacción entre civiles y militares podría producir una 
desarmonía cultural en la que se encontrará latente el germen de intervencionismo militar o la 
falta del necesario apoyo moral al Ejército cuando fuera necesaria su intervención. 


Con palabras del General Rojo, se puede decir que una Institución Armada no es nada ni 
representa nada “si, por estar divorciada de la sociedad, no sintetiza en la acción de defender 
al Estado, el poder material de la sociedad toda, la voluntad de ser de toda la masa social y la 


calidad espiritual de toda la Nación”. 


En consecuencia, se debe procurar por todos los medios que el Ejército.sea un reflejo fiel 
de la Comunidad a la que sirve y eliminar cualquier factor que favorezca el aislamiento social 
entre ambos. Los estudios de Sociología Militar, realizados por verdaderos especialistas, 
podrían ser un poderoso instrumento que orientara las decisiones de los dirigentes civiles y del 
mando militar para conseguirlo. 


An As 
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La Jefatura del Ala 35 (Base Aérea de Getafe), per- 
teneciente al Mando Aéreo de Transporte, recibía el día 
20 del último mes de agosto, la orden de que dos avio- 
nes del Ala —dos T-12 (CASA 212 “Aviocar”)— con sus 
correspondientes tripulaciones, más tres especialistas para 
las funciones de mantenimiento, con los elementos im- 
prescindibles de repuesto, debían trasladarse en vuelo, a 
la mayor brevedad, a Malabo, capital de Guinea Ecuato- 
rial, para llevar a cabo los transportes necesarios entre la 
isla de Fernando Poo y el continente guineano. 


Han transcurrido 54 años desde que tuviéra lugar el 
célebre vuelo Melilla-Santa Isabel por la “Patrulla Atlán- 
tica”” bajo el mando del Comandante Rafael Llorente. 
En aquella época la falta de campos de aviación, ayudas 
a la navegación, instrumentos de a bordo para el vuelo 
sin visibilidad, cartas adecuadas para la navegación aérea, 
dificultaban cualquier intento aeronáutico, por eso los 
que llegaban a ejecutarse alcanzaban el reconocimiento 
de ser una “hazaña” Eran unos años en que se estaba 
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Por JAIME AGUILAR HORNOS 
Tte. Coronel del Arma de Aviación 


consolidando, paso a paso, un nuevo medio, el medio 
que en menos tiempo más ha evolucionado. 


En la actualidad puede afirmarse que no existen 
—cuando menos desde la perspectiva teórica— obstácu- 
los para la aviación, ya que pueden realizarse vuelos en 
todo tiempo —de día, de noche—, tanto sobre mar, co- 
mo sobre los desiertos, zonas montañosas, etc., y es po- 
sible enlazar por vía aérea dos lugares cualesquiera de 
nuestro planeta, todo depende de las características de 
los aviones que se utilicen. Por eso nada tiene de extra- 
ordinario que, unos aviones de transporte de. nuestra 
Fuerza Aérea tuvieran que hacer un vuelo desde Getafe 
hasta Malabo. 


La importancia del mismo radicaba en que había de 
efectuarse con dos aviones “Aviocar”., pues como reco- 
nocen los pilotos del Ala “su singular rendimiento, su 
fácil mantenimiento, su agradable manejo, sus modernos 
y completos equipos de navegación y su potente reser- 
va”, le hacen un excelente avión, pero su autonomía 


- PRIMERA EXPEDICION A GUINEA ECUATORIAL 


_TRIPULACION DEL T-128/69 351/17 


| Comandante (SV) don Antonio Rivero Alvarez 
y Capitán (SV) don Juan Macías Aroca 
3 sida (MA) don Manuel Blanco González 


_ TRIPULACIÓN DEL T-12B/70 352/20 


a Comandante: (SV) don Antonio Jack Follá 
ds Capitán (sv) don José M.? Marzal Valcárcel 
«Brigada “(MA) don Joaquín Gessa Merino 


EQUIPO DE TIERRA 


nd (ME) don Ferrando Martínez Pérez 
do ¿. Brigada (ME) don Alfredo Domínguez Berjón 
¿Cebo 1. el don Antonio. Navarro Espejo. 





—de unas seis horas—, no permitía hacer el vuelo Geta- 
fe-Malatbo sin escalas, ni por la ruta recta —debido a la 
escasez de aeropuertos preparados en condiciones—, co- 
mo hicieran en 1931. los Capitanes Haya y Rodríguez 
pilotando un avión “Breguet XIX” en el vuelo Tablada- 
Bata. 


Estas circunstancias obligaron a elegir a nuestros expe- 
dicionarios casi la misma ruta que recorrió la “Patrulla 
Atlántica” en 1926, con tres hidroaviones “Dornier 
Wall”. 





PREPARATIVOS PARA LA EXPEDICION 





Una vez comprobado que no era conveniente realizar 
el vuelo por la ruta ortodrómica, se estudió las naciones 
que habían de ser sobrevoladas, para solicitar los corres- 
pondientes permisos. Se procedió a seleccionar los aero- 
puertos en donde debía tomarse tierra, así como los 
respectivos campos alternativos, de acuerdo con la auto- 
nomía del “Picio”, como denominan al “Aviocar” los 
componentes de la Unidad. 


El Comandante Jack, Jefe de la expedición, dice para 
REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA. 


—*“Uno de los aspectos que más nos preocupaba era la 
meteorología de aquellos lugares, bastante particular y 
solicitamos de los meteorólogos de la Base que nos faci- 
litasen la máxima información sobre el tiempo por don- 
de teníamos que pasar a lo largo de toda la ruta.” 


Hay que dejar constancia de que para nuestros pilotos 
—y así nos lo manifestaron— no representaba, en prin- 
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cipio, ningún problema tener que realizar un vuelo más 
o menos largo y por etapas. Pero la falta de información 
concreta sobre las disponibilidades de los aeropuertos en 
ruta, para encontrar las debidas atenciones, así como las 
condiciones meterológicas, constituían una gran incógni- 
ta. 


—“Después —prosigué el Comandante Jack- nos dedi- 
camos a resolver otros pormenores que debíamos solven- 
tar antes de despegar de Getafe. Se trataba de ambien- 
tarnos sobre Guinea y sus condiciones de vida. Recurri- 
mos al Ministerio de Asuntos Exteriores, a compañeros 
que habían estado destinados en Guinea en la época 
colonial, a los de Iberia que realizan el servicio en aque- 
llas latitudes, en fin, a cuantas personas creíamos que 
nos podían facilitar una veraz información y más actuali- 
zada sobre la situación en Guinea.” 


De estas pesquisas dos aspectos había que tener muy 
en cuenta: el sanitario, para contravenir cualquiera de las 
enfermedades que proliferan en la zona y porque los 
expedicionarios debían llevar consigo los medios necesa- 
rios para automedicarse ante la deficiencia de médicos y 
medicamentos; y el alimenticio, por falta de comida. 


—“El Ministerio de Sanidad resolvió el asunto de va- 
cunas preventivas y nos facilitó un botiquín. El Servicio 
de Farmacia de la Base nos suministró toda clase de 
medicamentos que pudieran hacernos falta y los médicos 
nos proporcionaron un “guía-burros” en donde se des- 
cribían los distintos síntomas de las posibles eventualidades 
que pudieran presentarse.” 





“Juan 


El Comandante Jack acaricia al simpático mono 


de Dios” con que la tripulación obsequió al Ala 35. 


La mayor parte de los miembros de 
la tripulación y especialistas que 
componían la primera expedición 
del Ala 35 a Malabo, conversan con | 
el autor del reportaje en la Base 


Aérea de Getafe. 





—“En principio adquirimos una serie de alimentos 
—aclara el Comandante Jack-—, que transportamos en 
los aviones de la expedición. Por otra parte, dejamos 
encargado que nos enviasen periódicamente cajas con co- 
mida.” 





EL VUELO 





El 26 de agosto, a las 10 de la mañana, los dos avio- 
nes con toda la expedición despegaban de la Base Aérea 
de Getafe, en vuelo IFR, con rumbo a Jerez, donde 


repostaron y prosiguieron el viaje hasta la Base Aérea de 
Gando. 


—“En Gando —dice el Comandante Jack-— permaneci- 
mos tres días, ya que habríamos recibido la orden de 
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trasladarnos a Canarias lo antes posible para esperar allí 
los correspondientes permisos de sobrevuelo.” 


El viaje se reanuda el día 29 rumbo a Nouakchott, 
para cubrir la tercera etapa, siendo ésta en realidad la 
primera, por ser donde se iniciaba el itinerario descono- 
cido para las tripulaciones. 


—“En Nouakchott empezamos a darnos cuenta del ca- 
lor que hacía en aquellas latitudes, con casi un 90 por 
ciento de humedad.” 


"Con arreglo a nuestro plan estaba previsto realizar dos 
etapas por jornada, de tal forma que para ese día se 
debía llegar a Guinea-Conakry, pero la información faci- 
litada en Nouakchott sobre el aeropuerto de Conakry 
con limitadas ayudas y las condiciones meteorológicas de 
la ruta hicieron desistir de este proyecto, optando por ir 
al día siguiente a Dakar. 


Una vez en Dakar la expedición vio paralizada su mar- 
cha durante 24 horas, por razones de carácter burocrá- 
tico, que se resolvieron satisfactoriamente gracias a la 
intervención del encargado de Negocios de España. 
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Vista aérea de Bata. 


—“La etapa de Dakar a Roberts —explica el Coman- 
dante Rivero— fue muy dura, con una fuerte tormenta 
que nos obligó a efectuar un vuelo con una duración de 
casi cinco horas y cuarto, cuando la autonomía del “Pi- 
cio” es de seis horas. Además, los campos alternativos se 
encontraban rozando los límites del combustible.” 


En el transcurso del vuelo de Roberts a Abidjan el 
tiempo fue mucho mejor y permitió que los expedicio- 
narios pudieran contemplar, por primera vez, la selva y 
la costa, desde el aire. 





LLEGADA A MALABO 





La llegada a Malabo representaba el final de un largo 


viaje, repleto de anécdotas, y el principio de la misión 
que debía cumplir la expedición. 


—“Al enlazar por radio con la torre del aeropuerto de 
Malabo —dice el Comandante Jack—, nos indicaron que 
antes de tomar tierra diésemos unas vueltas sobre la ciu- 
dad. Y efectivamente, fue un buen consejo, ya que €sa 
era la manera más práctica de anunciar nuestra llegada, 
puesto que no funcionaba el enlace telefónico.” 


A tan singular aviso acudió una gran cantidad de gen- 
te al aeropuerto, constituyendo la llegada de la expedi- 
ción un auténtico acontecimiento. Alegría, risas, abraza- 
zos y vivas a España. Nuestro Embajador también acudió 
a dar la bienvenida a los componentes del DESTACA- 
MENTO DEL ALA 35 EN MALABO. 


—“Nos alojamos en el Hotel Eureka —prosigue el Co- 
mandante Jack—, que ese día acababa de ser reinaugurado 


NUMERO MISIONES, HORAS VUELO Y RECORRIDO 
(MES, SEPTIEMBRE) 
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y restablecido el servicio de energía eléctrica, pero sólo 
parcialmente y, por lo tanto, aún existían lámparas de 
bosque para la iluminación. El hotel facilitaba alojamien- 
to, pero nada más, puesto que nada podía ofrecer a sus 
huéspedes.” 


O II AN 


SE ESTABLECE UN SERVICIO AEREO REGULAR 
e a A 


Al día siguiente de la llegada una tripulación se trasla- 
daba a Bata con uno de los aviones para llevar al APU y 
reconocer el estado en que se encontraba el campo, ya 
que las informaciones que habían recibido los expedicio- 
narios indicaban la existencia de muchos hoyos y en 
general la pista en malas condiciones. Pero pudieron 


24 A 


Jeropuerto de Malabo: el Comandante Rivero y el Capitán Macetas ante uno de lox “Picios”. 
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comprobar que solamente estaba un poco desconchada 
la capa superficial y no representaba ningún inconvenien- 
te para la toma de tierra. 


Mientras tanto,el Comandante Jack, en calidad de Je- 
fe de la expedición, se entrevistaba con el Embajador de 
España para determinar los servicios que debían efec- 
tuarse y la forma de llevarlos a cabo. 


—“Cuando salimos de Getafe teníamos la orden de 
establecer transportes aéreos entre Malabo y Bata y vice- 
versa, de acuerdo con las instrucciones que debíamos 
recibir del Embajador.” 


El Embajador expuso al Comandante Jack la necesi- 
dad del enlace entre Fernando Poo con el continente, de 
acuerdo con las peticiones formuladas por el Consejo 
Superior Militar de Guinea Ecuatorial, ya que práctica- 
mente se encontraban aislados. puesto que el barco que 
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disponían estaba averiado y había sido enviado a España 
para su reparación. De esta manera los aviones del Ala 
35 constituían un elemento básico para mantener un 
sistema de transporte normal y permanente. 


_“Tras esta conversación —dice el Comandante Jack— 
propuse al Embajador un servicio consistente en realizar 
dos vuelos a Bata los lunes, miércoles y viernes y Un 
vuelo los martes y jueves, puesto que cada dos vuelos a 
Bata debíamos efectuar un vuelo a Douala (Camerún), 
para repostar, ya que el combustible que había en Mala- 
bo estaba contaminado.” 


Pero en realidad casi todos los días surgían peticiones 
extraordinarias que había que cumplimentar e incluso se 
realizaron misiones en sábados y domingos. Sólo hay 
que comprobar las horas de vuelo que se hicieron en la 
etapa de la primera expedición. 


Sin embargo, cuentan los miembros de la expedición, 
que .el sistema de los vuelos abiertos a todo el público 
ocasionó múltiples complicaciones, ya que se metía -en el 
avión más gente de la que se podía transportar, produ- 
ciéndose lamentables retrasos y lo que era mucho más 
complejo, determinar quiénes debían abandonar el avión. 


> - 





“Para establecer el servicio con 
carácter regular —dice el Comandan- 
te Rivero—, fue preciso fijar un con- 
trol de billetes de avión, mediante 
un precio por viaje, para lo cual re- 
currimos a dos guineanos que ha- 
bían trabajado en la antigua compa- 
ñía aérea LAGÉ, que se encargaron 
de despachar los billetes y llevar el 
control del pasaje. El dinero recau- 
dado se entregaba en la, Embajada, 
que a su vez lo depositaba en una 
cuenta abierta en el Banco Nacio- 
nal.” 


El Destacamento del Ala 35 en 
Malabo realizó en dos meses de per- 
manencia múltiples servicios, tenien- 
do que transportar variedad de per- 
sonas, animales y objetos. Desde los 
chinos que trabajan en Obras Públi- 
cas, pasando por los rusos cuando se 
les averió su avión, a soldados ma- 
rroquíes que fueron cedidos por su 
gobierno para prestar servicios de se- 
guridad, hasta un cura canadiense 
que se encontraba en aquellas tie- 
rras. 


De esta experiencia guineana que- 
dan infinidad de anécdotas, imbo- 
rrables en la memoria de los expedi- 
cionarios: el entusiasmo de los na- 
tivos ante la presencia de la repre- 
sentación del Ejército del Aire; las 
horas de convivencia, la nostalgia de 
la Patria y tantas cosas... 


Pero de todas las circunstancias perdurará la labor 
inicial de establecer las primeras relaciones, de implantar 
unas normas, base fundamental, para ser mejoradas y 
perfeccionadas por los sucesivos relevos, pero que han 
dejado la constancia del quehacer del Ejército del Aire 
en el desempeño de misiones humanitarias y de ayuda a 
naciones hermanas. 


EPILOGO Y RELEVOS 


Cuando se transcriben todas estas experiencias, nos 
encontramos a finales de diciembre, y la tercera expe- 
dición ya se habrá incorporado al Destacamento, sola- 
pándose las tripulaciones para mantener la continuidad. 
En cuanto a los aviones se establecerán los relevos nece- 
sarios para someterlos a las revisiones periódicas mante- 
niendo el servicio de manera regular. 


Un total de 228 horas de vuelo y 56.647 kms con 
227 misiones es el balance de la primera expedición a 


Guinea Ecuatorial que constituyó el Destacamento del 
Ala 35 en Malabo. 
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EZ-LÓNCOBIA 
ride Ale. +. 


NOTA BIOGRAFICA DEL AUTOR 


— Nacido en el año 1912, en octu- 
bre de 1934 obtenía el despacho de 
Teniente de infantería. Pocos 
meses después ingresaba en la 
Luftwaffe, siendo destinado a la 
Aviación de Cazas. 

-— Como miembro de la “Legión 
Cóndor” participó en la Guerra 
Civil española. Al estallar la Il G. 
M. luchó desde el primer momento, 
revelándose como uno de los pri- 
merísimos pilotos de la caza alema- 
na. Su más destacada actuación 
tuvo lugar en el transcurso de la 
batalla de Inglaterra (1940-41), 
siendo el segundo piloto mundial 
(detrás del también germano Moel- 
ders) en alcanzar las 100 victorias 
aéreas. 

— Durante este conflicto bélico 
alcanzó las más altas condecora- 
ciones alemanas y ascendió sucesi- 
vamente desde Teniente a Teniente 
General. A fines de 1941 fue nom- 
brado Inspector General de la Caza 
Alemana, cargo que retuvo hasta 
principios de 1945. 


AVIACION 


—— EN LOS 








FICHA TECNICA: 


Autor: ADOLF GALLAND. 


Número de páginas: 528. 


Editorial: AHAR (Barcelona). 


— Caído en desgracia ante el 
mariscal Goereing -Jefe supremo 
de la Luftwaffe- fue destituído, si 
bien logró el permiso para organi- 
zar y mandar una pequeña pero 
selectísima unidad de caza, en la 
cual luchó hasta los últimos días de 
la guerra. En uno de los postreros y 
desesperados combates resultó 
herido, teniendo que ser hospitali- 
zado, en cuya situación fue hecho 
prisionero por las fuerzas ocupan- 
tes anglo-americanas. 


COMENTARIO DE LA OBRA 


No cabe la menor duda de que 
la visión particular del General 
Galland, a fuer de legítimamente 
apasionada, puede ser un tanto 
subjetiva. No obstante, es innega- 
ble que constituye un elemento de 
primerísimo orden para el análisis 
del fenómeno aéreo de la Il Guerra 
Mundial. 


Sus “Memorias” comprenden 
fundamentalmente dos facetas 
muy distintas: su valiosísima expe- 
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LIBROS dl 


Por LUIS DE MARIMON RIERA 
Teniente Coronel del Arma de Aviación 





“LOS PRIMEROS Y LOS ULTIMOS” 


Título original: DIE ERSTEN UND DIE LETZTEN. 


Género: Relato histórico sobre la actuación y desventuras de la 
Aviación de Caza alemana durante la 1 Guerra Mundial. 


riencia personal como piloto de 
caza y jefe de unidad operativa y 
sus relaciones -ya en puesto muy 
superior-, a nivel político-militar, 
con las supremas autoridades del 
Estado. 


Asimismo, constituyen un fiel 
reflejo de los altibajos del desarro- 
llo de la Guerra Aérea, e indirecta- 
mente de los complejísimos entre- 
sijos que presidieron y condiciona- 
ron la Il Guerra Mundial. 


Comprende tanto el relato de 
las etapas triunfales germanas, 
como la fase final de amargura y de 
lucha sin esperanza de una Alema- 
nia vencida irremisiblemente en 
todos los frentes, derrotada siste- 
máticamente en todos los teatros 
terrestres y marítimos y asolada 
despiadadamente en su interior con 
ininterrumpidos y masivos bombar- 
deos aéreos. 


- El afortunado y significativo tí- 
tulo de la obra, “Los Primeros y los 
Ultimos”, explica bien a las claras 


el alcance cronológico, psicológico 
e histórico del contenido de la mis- 
ma, la continuidad en la lucha de 
Galland y sus camaradas desde los 
primeros minutos del comienzo de 
la 1] Guerra Mundial hasta las últi- 
mas horas de la misma. 


Moviéndose entre triunfo, 
incompresión y tragedia, Galland 
cuenta sus impresiones personales 
con la autoridad que le confiere el 
conocimiento directo de los hechos 
(combate, mando y problemas de 
alta dimensión política), haciéndo- 
lo, además, a través de todos los 
sucesivos escalones: es decir, des- 
de Oficial subalterno hasta el 
empleo y responsabilidad de 
Teniente General. 


Entre los más atractivos capítu- 
los de la obra de Galland, caben ser 
destacados los siguientes en razón 
de un enorme interés histórico, 
aviatorio y humano: 


— Su participación en la Gue- 
rra Civil Española. 


— Campañas de Polonia 
(1939) y Francia (1940), en las que 
Galland empieza a destacarse 
como uno de los primerísimos ases 
de caza. 


— Su actuación en la Batalla 
de Inglaterra (ya convertido en hé- 





roe y mito nacional), durante la cual 
consigue el mayor número de sus 
victorias aéreas. 


Un episodio muy curioso es 
su caballeroso trato con Baser, el 
piloto “sin piernas” británico cap- 
turado por los alemanes. (Años 
más tarde, la situación resultaría a 
la inversa.) 


— Descripción de la *Opera- 
ción Trueno” (febrero de 1942), es 
decir, el azaroso paso del Canal de 
la Mancha (desde el puerto francés 
de Brest hasta los apostaderos ale- 
manes del Mar del Norte) de los 
buques pesados germanos “Gneis- 
nau”, “Scharnhorst”” y “Prinz 
Eugen” bajo la exclusiva protección 
de la Aviación de Caza alemana 
dirigida por Galland. 


— El giro radical de rumbo de 
la Guerra Aérea, hacia mediados de 
1943, marcado principalmente tan- 
to por el inicio de la campaña 
anglo-americana de bombardeo 
aeroestratégico contra la retaguar- 
dia alemana, como por la progresi- 
va y acelerada inferioridad de la 
Luftwaffe ante el enemigo. 


— Las gravísimas disensiones 
doctrinales y tácticas de Galland 
con sus superiores de más alto ran- 
go. comprendidos el Jefe Supremo 
de la Luftwaffe y el propio Jefe del 
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Estado. Estas acusadas diferencias 
de criterio se debieron principal- 
mente a la vehemente defensa de 
sus pilotos ante las injustas acusa- 
ciones del Alto Mando respecto al 
rendimiento de la caza alemana, 
como a.la utilización de los nuevos 
y -poderosos aviones a reacción 
“He-163" y el “Me-262”, que 
Galland reclamaba insistentemente 
para la caza, pero que, por orden 
del propio Hitler, fueron destinados 
en última instancia para cubrir la 
inútil tarea de “bombardero-relám- 
pago”. 

— Consecuencia final de esta 
cada vez más enconada pugna fue 
el llamado “motín de los pilotos de 
caza” y la destitución de Galland y 
de sus colaboradores más allega- 
dos. 

Fue entonces -inicios del 
año 1945- (cuando Alemania esta- 
ba ya absoluta e irremisiblemente 
derrotada en todos los frentes), 
cuando Galland solicitó la creación 
y el mando de una reducida unidad 
de caza -la “Jagseschwader-44"” 
para la defensa del cielo alemán. 
En ella se integraron voluntaria- 
mente mucho de los más famosísi- 
mos ases de. caza de la Luftwatfe 
-todos ellos altamente condecora- 
dos y en posesión de un elevadísi- 
mo número de victorias aéreas- que 
tucharon incansable y desesperada- 
mente hasta el último día de la 
Guerra. 
Así se dio el caso curioso de 
que una pequeña unidad aérea 
estuviera mandada nada menos 
que por Teniente General y que 
entre sus filas figuraban, como sim- 
ple pilotos, desde Coroneles hasta 
Suboficiales. 


— El libro termina con la des- 
cripción de los postreros y agonísti- 
cos choques aéreos días antes de la 
rendición de Alemania y con el rela- 
to del último combate de Galland, 
en el transcurso del cual resultó 
seriamente herido y urgentemente 
hospitalizado. 

Precisamente, estando en 
proceso de curación en un hospital, 
Galland fue hecho prisionero por * 
las fuerzas anglo-americanas de 
ocupación. Así terminó la guerra 
para el General Galland. . . 


— La obra incluye muy curiosas 
fotografías y concluye ofreciendo 
abundantes mapas, gráficos y cua- 
dros estadísticos, así como una 
extensa bibliografía muy digna de 
atención. Y 


ARCHIVO ABIERTO 


EL JU-88 





El Ju-88 era un moderno y eficiente bombardero 
en picado, además de un bonito avión, según nuestro 
particular gusto. Sin embargo, aunque luciendo la 
Cruz de San Andrés constituyó, durante unos cuantos 
años, el grueso de uno de nuestros Regimientos, pasó 
tan desapercibido para las publicaciones aeronáuti- 
cas —en cuanto a su utilización española se refiere— 
que no es raro que muchos aficionados, e incluso 
aviadores militares modernos, desconozcan la pre- 
sencia del Junkers Ju-88 entre nosotros. El muy “fo- 
rofo” de estos temas, pienso que los descubriría en la 
película “Alas de juventud”, en una breve secuencia, 
en el curso de un ejercicio aeronaval. 


Hoy, a los 37 años de la llegada a España, vamos a 
dar a conocer su curiosa historia. 
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Por “CANARIO” AZAOLA 


Con intención de combatir en Rusia, como una 
más de las “Escuadrillas Azules” —aunque no de 
caza, sino de bombardeo— el 7 de julio de 1943, un 
grupo compuesto por una veintena de pilotos-obser- 
vadores y una treintena de especialistas, mecánicos y 
radios, al mando del teniente coronel Lapuente de 
Miguel, parte para la Francia ocupada a fin de realizar 
en el aeródromo de Toulouse-Francazal, bajo la direc- 
ción de instructores alemanes, el curso previo de 
especialización en bombardeo. 


Una vez en la base francesa, el jefe de la expedi- 
ción española procede al reparto de tripulaciones, 
escogiendo, de entre sus oficiales, aquellos que 
habrían de cumplir los cometidos, tanto de piloto 


- como de observador-navegante. Dado que sobre és- 


tos habría de recaer el mando del avión, para este 
puesto fueron elegidos los más antiguos dentro de 
cada tripulación. Siguiendo este criterio, figuraron 
como observadores-navegantes los siguientes oficia- 
les: capitanes Montoya Garnica, López de Rego, Pla- 
za Barrios y Llosa Rodón, así como los tenientes 
Gudiño Llacayo, Puig de Cárcer (Ignacio), Oliveros 
Gutiérrez, Castillo Caballero, Santamaría Rico y Fuen- 
tes Castells. 

Para el puesto de piloto fueron elegidos los tenien- 
tes Casteleiro Naveiras (Juan Angel), Cortón Díaz, Zá- 
rate Martínez, Leste Cisneros, Tejada Herrero, Pérez 
España, Girardo Ugidos, Machuca Ruiz, Suárez Cam- 
pos y Cruz Anabitarte. 

En cuanto al personal especialista, se asignaron a 
cada tripulación un radio y un mecánico. 

Durante su permanencia en Francazal, donde un 
grupo de aviadores italianos realiza también el mismo 
curso, los españoles, vistiendo siempre el uniforme y 
traje de vuelo reglamentario en el Ejército del Aire, 
iniciaron, primero un período de aprendizaje en tierra 
para, a continuación, seguir con el de vuelo, al princi- 
pio en aparatos menos complejos, para entrar más 
tarde de lleno con el Ju-88. 

Tan pronto se soltaron en él, los pilotos realizaban 
prácticas diarias cumpliendo las más variadas misio- 
nes y objetivos, tales como vuelos rasantes y a gran 
altura; bombardeos en horizontal y en picado; arriba- 
das; vuelos sin visibilidad; tomas en otros aerodró- 
mos, etc., totalizando una media superior a las 200 
horas por tripulación. Esta experiencia, unida a coti- 
dianas clases de navegación, meteorología y, espe- 
cialmente, teoría del bombardeo a convoyes terres- 
tres y marítimos, ilustradas con proyecciones cinema- 
tográficas, dieron a los aviadores españoles una expe- 
riencia ciertamente completa. 

El Ju-88 era un avión fuerte de cortos planos, 
dotado de dos potentes motores “Junkers Jumo” 
211 J que, aunque de concepción acertada para la 
célula en la que estaban montados, tenían el grave 
inconveniente de estar fabricados en época de guerra 
y, por tanto, sujetos a una duración limitada. Llegado 
el caso de que, cumplidas sus horas, fuera necesaria 
una revisión básica, era mucho más sencillo, rápido y 
económico, sustituirlos por unos nuevos; mucho más 
a tener en cuenta que, estadísticamente y debido a 
las delicadas misiones en que participaba el avión, 
antes de que se presentara esta ocasión, normalmen- 
- te, había llegado a su fin, bien por derribo o por acci- 
dente. 

Su acristalada cabina ofrecía, tanto al piloto como 
al observador-navegante —situados uno a lado del 
otro en su parte delantera— una excelente visibilidad; 
este último disponía, además, de un espacio en el 

extremo del acristalado morro para actuar sobre el 

"visor Lodfe 7-D, el cual tenía unas características y 
cualidades realmente sobresalientes para aquella 
época. Entre otras, el poder seleccionar un objetivo a 
batir a gran distancia, antes de llegar sobre su vertical 
e, incluso, estando cubierto de nubes, siempre que se 
hubiera podido localizar en el horizonte con un ángulo 
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relativamente elevado de hasta 90". Introduciendo en 
él los datos de velocidad sobre el suelo, corrección de 
deriva, altura de vuelo, todo ello por procedimiento 
visual (electro-mecánico), se obtenían resultados muy 
aceptables en la efectividad del bombardeo horizon- 
tal, que se hacía ya automáticamente. 

El mencionado visor servía también para obtener 
con gran exactitud una serie de datos para la navega- 
ción, por lo que era un auxiliar realmente importante. 

Para su función principal —el bombardeo en pica- 
do— el Ju-88 estaba equipado con un visor BZ-1, con 
retículo eléctrico, que accionaba el piloto con una 
exactitud notable. 

El piloto automático con que estaba dotado el 
avión no. era total, ya que actuaba únicamente en 
dirección y no en profundidad ni alabeo. El mando del 
mismo se encontraba en el extremo del medio volan- 
te y en su parte derecha. 

Poseía una instalación completa para el vuelo sin 
visibilidad, pero, a título anecdótico, diremos que, no 
siendo suficiente la iluminación interior, para la lectu- 
ra de planos y anotaciones que continuamente 
habían de hacerse, el observador llevaba en su equipo 
personal un curioso lápiz-linterna sumamente prácti- 
co. 

Merece destacarse el potentísimo equipo de radio 
que manejaba el observador. 

La instalación de oxígeno era individual, pero se 
dieron casos en que, si las botellas no estaban perfec- 
tamente limpias, cualquier impureza entorpecía el 
buen funcionamiento de un mecanismo exacto pero 
delicadísimo. Esto ocurrió en cierta ocasión a los 
tenientes Puig de Cárcer y Zárate Martínez cuando 
realizaban un vuelo de instrucción a 6.000 m sobre 
Carbonne; mientras el primero practicaba con el visor 
escuchó un raro sonido en los motores y al volver un 
tanto alarmado la cabeza hacia el piloto, vio a éste 
con claros signos de desvanecimiento, al tiempo que 
el avión se encabritaba peligrosamente con riesgo de 
entrar en pérdida, lo que hubiera ocasionado la consi- 
guiente barrena. La dificultad de actuar sobre los 
mandos del piloto, debido al reducido espacio, obligó 
al observador, no sin dificultad, a accionar sobre la 
palanca de mando para adelante y, previa conexión 
del piloto automático, actuar sobre la dirección e ini- 
ciar el descenso. Tan pronto alcanzó el avión una 
altura prudencial de 4.000 m, Puig de Cárcer se des- 
prendió de su careta de oxígeno, aplicándosela a Zá- 
rate: con ella y tras repetidas pulsaciones sobre el 
“bulmón de goma” intermedio, logró, no sin esfuerzo, 
animarle algo al objeto de que, llegado el momento, 
pudiera tomar tierra, maniobra totalmente imposible 
de efectuar sin ocupar el puesto del piloto, cuya susti- 
tución personal no podía llevarse a cabo. “Cantándo- 
le” el observador los procedimientos a seguir, acom- 
pañados de repetidas palmadas animosas sobre los 
hombros, transcurrieron los últimos y emocionantes 
minutos, en los que, tras perforar gruesas capas de 
nubes, aún sin recuperarse totalmente el piloto, pudo 
llevar a cabo con facilidad, tanto la aproximación final 
como la toma de tierra. 


Era, me contaba uno de sus pilotos, un aparato 
agradable de volar, maniobrero y con una gran estabi- 
lidad, buena subida y velocidad muy aceptable para 
aquellos días. Si bien, en crucero volaba a unos 450 
Km/h, en picado alcanzaba fácilmente los 750; a esta 
velocidad, lógicamente, sus mandos se endurecían 
tanto que, siendo el piloto incapaz de maniobrar por 
sí solo, la recogida se hacía automáticamente por 
medio de un sistema hidráulico. Los picados, en ejer- 
cicio, se hacían por lo general con un ángulo de 30% 
desde los 3.000 m., recuperándolos a los 1.000. m; 
en ellos se hacía uso de un altímetro de contacto que, 
sincronizado a una determinada cota, un zumbido 
avisaba al piloto al alcanzarla. | 

—Dotado, en un principio, de frenos en picado, al 
llegar los aviadores españoles a Toulouse, los estaban 
desmontando, ya que la experiencia había enseñado 
que, con una mayor velocidad y aun a costa de un 
riesgo superior, pero sin perder efectividad, los avio- 
nes se convertían en un blanco más difícil para la 
DCA. 

—Despegaba bien, aunque había que tener un 
especial cuidado en la corrección del par de hélice; 
pero con viveza de pies y actuando sobre los motores, 
se hacía la maniobra sin mayor dificultad. La toma de 
tierra, normalmente de tres puntos, se llevaba a cabo 
planeando a 250 Km/h. y con ayuda de algo de 
motor, para mayor seguridad; finalmente el rodaje, 
con buenos frenos, motores potentes y excelente visi- 
bilidad, no tenía ninguna dificultad, incluso con fuerte 
viento de costado. 

Un aspecto interesante del curso fue el que, por 
estar realizándose las prácticas de vuelo precisamen- 
te en un país en guerra, las ayudas radioeléctricas 
variaban continuamente, lo que motivaba que los 
observadores hubieran de prestar una gran atención. 


Debido a que la escucha enemiga tenía en todo 
momento su interés puesto en localizar los radio-go- 
niómetros y emisoras alemanas, al objeto de servirse 
de ellas, el horario de emisión de las mismas cambia- 
ba periódicamente. Además, al objeto de no permitir 
su localización, los alemanes tenían dispuesto que, 
emitiendo en la misma longitud de onda y frecuencia, 
de diez en diez minutos, silenciaran unas emisoras y 
transmitieran otras situadas en cuadrículas distintas. 
Estas variaciones eran comunicadas preceptivamente 
al observador al preparar el plan de vuelo a realizar. 
Las situaciones, con sus correspondientes coordena- 
das, iban anotadas en una hoja, pero durante el vuelo 
acontecía que constantemente cambiaban de situa- 
ción las emisoras -en el plano y, en consecuencia, 
como es fácil de suponer, la labor del navegante era 
de lo más ocupada. La referida hoja —esa orden se 
tenía— había que destruirla o “comerla”, en el caso 
de emergencia en que pudiera caer en manos del 
enemigo; hemos de tener en cuenta que la resistencia 
en Francia era extensa y estaba muy bien organizada. 

Los rumores de traslado de los aviadores españo- 
les a los frentes de Crimea —pero no en grupo, sino 
por tripulaciones aisladas, agregadas a unidades ale- 
manas— era constante y, con mayor intensidad, a 
partir del segundo mes de estancia en Francazal: de 
hecho, pensando en una próxima entrada en comba- 
te, se acentuó la instrucción sobre ataques a con- 
voyes ferroviarios; pero debido a que, por aquella 
época y motivada por fuertes presiones exteriores, se 
decidió la retirada de la División Azul, llegó la orden 
de finalizar el curso, hacerse cargo de los aviones, 
que los adquiriría el Ejército del Aire español, y regre- 
sar a España con los mismos. 

Así pues, el 1 de diciembre de 1943, diez Ju-88, 
luciendo en sus timones la Cruz de San Andrés, des- 





Aviadores españoles que realizaron el curso de bombardeo en picado, en Francazal, sobre Ju-88. De izquierda a derecha, 

1.* fila: Tenientes Gómez-Pérez España, Puig de Cárcer, Cruz Anabitarte y Fuentes Castells; Capitanes López de Rego 

Stolle y Plaza Barrios (F.); Teniente Coronel Lapuente de Miquel: un jefe alemán: Teniente Cortón Díaz; Capitán Llosa 

Rodón, y Teniente Castillo Caballero. 2.* fila: Teniente Oliveros Gutiérrez; Alférez radio Salvador, Tenientes Suárez Cam- 

pos y Giraldo Ugidos; Capitán Montoya Garnica; y Tenientes Casteleiro Naveiras (J.A.), Machuca Ruiz, Gudiño Llacayo, 
Leste Cisneros y Zárate Martines, Faltan los Tenientes Tejada Herrero y Santamaría Rizo 
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pegaban de Toulouse-Francazal, rumbo a Los Llanos, 
en Albacete. 

Los aviones, en formación fluida de parejas en ala, 
siguió la ruta marcada por el mando operativo ale- 
mán, por un “Canal” que, partiendo de Francazal, ¡ba 
en línea recta a Avignon, donde debía tomarse rumbo 
a La Nouvelle y de aquí a Los Llanos, en Albacete. 

El tiempo que encontraron los aviadores en la ruta 
fue de buena visibilidad en el primer tramo, viéndose 
perfectamente la amurallada ciudad de los Papas, 
pero al tomar el nuevo rumbo, se perdió de vista el 
suelo y, con nubosidad creciente, se voló hasta iniciar 
la nueva ruta, durante cuyo trayecto se vio el mar en 
algunos momentos, para meterse nuevamente en 
nubes, que no aclararon hasta la altura de Castellón, 
desde donde, disfrutando de una visibilidad excelen- 
te, la formación arribó con felicidad al aeródromo de 
destino. 

Los Ju-88, denominados oficialmente B.6, queda- 
ron integrados en el 13 Regimiento de Aviación for- 
mado, inicialmente, con los “Katiuskas” apresados a 
la Aviación Republicana al término de la guerra civil. 
Pero la falta de repuestos y la mala terminación de 
estos bombarderos motivó el que, a la llegada de los 
nuevos aviones, solamente quedaran dos aparatos de 
origen soviético que, con gran mimo por parte de los 
equipos de mantenimiento, continuaban en vuelo. 
Con los Ju-88 cambió, como puede suponerse, el 
panorama en el aeródromo albaceteño, pero, además, 
dicho material se vería incrementado con una serie de 
aviones del mismo tipo que, bien puede decirse, “nos 
llovieron del cielo”. Efectivamente, en el transcurso 
de las operaciones bélicas llevadas a cabo en el 
Mediterráneo, un buen puñado de estos aviones per- 
tenecientes a la Luftwaffe, bien por avería, falta de 
combustible o derribo, “cayeron” en nuestros domi- 
nios y fueron internados. Solamente en Baleares ate- 
rrizaron por lo menos ocho Ju-88, aunque alguno de 
ellos, por estar dotado de sistemas detectores enton- 
ces secretos, fue destruido a hachazos por su tripula- 
ción. De todas formas, hasta un total de trece “Jus” 
se incorporaron, de uno u otro lado, a Los Llanos, 
sumándose a los diez traídos de Toulouse. 
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A Alcantarilla llegó el primero, exhausto de com- 
bustible, durante el desembarco aliado en Argel y de 
allí, con su piloto alemán —aún no había gente suelta 
en él— voló a San Javier el 16 de noviembre de 1942, 
Se trataba de un aparato de la versión fotográfica y, 
como anécdota curiosa, referiremos que, como medi- 
da precautoria, a fin de que el aviador alemán, picado 
en su pundonor guerrero, no huyera a la Francia ocu- 
pada, hizo el vuelo en compañía del teniente Pío Teja- 
da y con la gasolina justa para llegar a San Javier, de 
donde más tarde se trasladaría a Los Llanos. 

, Otro Ju-88 tomó tierra sobre su panza en San 
Javier, o en sus cercanías, con el piloto herido en el 
ataque a un portaviones; resultando el avión aprove- 
chable fue llevado por carretera a la sede del 13 Regi- 
miento donde, tras la reparación necesaria, sería 
puesto en vuelo. 

El 7 de julio de 1943, el mismo día que la expedi- 
ción española salía para Touluse, el capitán Gonzalo 
Hevia, tras un salto de 1 hora. 35 minutos, entregaba 
en Los Llanos otro aparato que había tomado tierra, 
por emergencia, en Son San Juan. A este avión siguió 
otro llevado por el mismo piloto en fecha no determi- 
nada. 

Hevia, uno de nuestros grandes voladores que, 
además de estos vuelos, tuvo la oportunidad de pro- 
bar varios de los Ju-88 que “cayeron” en las Balea- 
res, me contaba: 

—Era un avión estupendo y en aquellos tiempos 
andaba mucho, amén de tener unos instrumentos 
gue funcionaban de un modo al que no estábamos 
acostumbrados, por la vetustez del material de que 
entonces disponiíamos en aviones grandes. 

En las Baleares también recogieron sendos avio-: 
nes los capitanes Juan Angel Casteleiro y Juan 
Machuca: el primero en Son San Juan, el 10 de enero 
de 1944, y en Ibiza, el 19 de julio del mismo año, el 
segundo. 

Nuestra última referencia sobre los “internados” 
es la de un avión que recogió en Reus al capitán Pío 
Tejada y lo llevó a Los Llanos el 16 de agosto de 
1944. Dicho aparato, equipado con tanques supleto- 
rios, había salido de Grecia en misión de reconoci- 


miento, recorriendo como puede verse todo el Medi- 
terráneo. 

Ahora bien, de igual forma en que se fueron incor- 
porando los aviones, también hubo. otros que, inevita- 
blemente, se perdieron, y, en el primer accidente, fue 
precisamente el jefe del 13 Regimiento quien hallaría 
la muerte. Fue el 18 de octubre de 1944 cuando, pro- 
bando un aparato, se incendió éste, estrellándose 
entre Chinchilla y Los Llanos, con un ángulo de 70%, 
cuando intentaba llevar a cabo la toma de emergen- 
cia. Con el Teniente Coronel Manual Lapuente de 
Miguel —de tan grato recuerdo para los aviadores de 
su época— perdieron la vida, también, el sargento 
mecánico Jiménez Sánchez, el cabo Venero Lara, así 
como el mecánico de la Junkers, Martín Godel. 

Otro accidente, aunque con mayor fortuna, acae- 
ció el 23 de julio de 1947. En aquella ocasión, un 
Ju-88 sufrió un “parón” de motor a unos 500 metros 
de altura y, al llevar a cabo un aterrizaje forzoso en 
terreno muy accidentado, en el término de Pétrola, el 
avión se incendió, perdiéndose por completo y resul- 
tando con heridas graves el teniente de complemento 
Luis Domínguez Ingelmo y el cabo mecánico Prisco, 
siendo calificadas de leves las sufridas tanto por el 
capitán Rafael Ugarte Ruiz de Colunga como por el 
cabo Roig. 

Nos parece curioso reseñar que, para la suelta de 
los pilotos en el Ju-88, se hallaba agregado al 13 
Regimiento uno de los últimos Caproni-310 supervi- 
vientes de la guerra. Sus motivaciones habría, aun- 
que, particularmente, consideremos que en poco se 
parecían ambos. Este viejo y “cascado” aparato de 
procedencia italiana acabaría sus días “tumbado” 
sobre su panza, en el aeródromo albaceteño un 27 de 
julio de 1944. 

Las pruebas de los Ju-88, que reparaba la Maes- 
tranza, las hacía el teniente coronel Lapuente, junto 
con un equipo de mantenimiento alemán que allí 
había destacado la casa Junkers. A la muerte de 
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aquél, le sucedió como probador el teniente Machuca 
y, a éste, más tarde, el teniente Pío Tejada. En aque- 
llos días —es curioso contarlo— la casa Junkers paga- 
ba 4.500 pesetas por la prueba completa de un avión. 

La utilización de los Ju-88 en sus primeros años 
fue ciertamente escasa; téngase en cuenta que eran 
los años de la falta de gasolina y apenas se podía 
volar. Luego, las cosas cambiaron y su actividad fue 
importante, como lo demuestran algunos de los ejer- 
cicios en que tomaron parte. 

En junio de 1948, varias escuadrillas realizan un 
simulacro de bombardeo a los puertos de'Valencia y 
Alicante; la “defensa aérea” corrió a cargo de los 
“Chatos” del 32 Regimiento, de Rabasa, quienes a 
decir de los pilotos de Albacete: “No tenían nada que 
hacer, parecían globitos”. 

El 12 de julio del mismo año, ocho Ju-88, al man- 
do del entonces jefe del 13 Regimiento, coronel Fer- 
nández Pérez, realizan una interesante vuelta a Espa- 
ña en dos etapas. Tras el despegue de Los Llanos, 
pasan por las verticales de Granada, Málaga, Tetuán, 
Jerez y Sevilla, y toman tierra en Matacán, después 
de 3 horas,18 minutos de vuelo. Repostados los avio- 
nes, sobrevuelan León, Logroño, Zaragoza, Castellón 
y Valencia, para aterrizar en Los Llanos a las tres 
horas justas de vuelo. 

En los meses de octubre y noviembre de 1948, los 
Ju-88 toman parte en sendas maniobras aeronavales, 
en aguas del Estrecho y Santa Pola, respectivamente. 

+ En julio de 1949, ante el asombro de más de un 
madrileño, realizan un simulacro de bombardeo en 
picado sobre las estaciones del Norte y Atocha. 

En junio de 1950, con base en Alcalá, toman parte 
¡¡como cazas!! en un ejercicio de defensa aérea de 
Madrid, que se veía atacado por los Heinkel 111 y 
Savoia 79 que venían de Zaragoza. Ese mismo mes 
participan en un ejercicio táctico sobre el puerto de 
Valencia y, en octubre, con base en Tetuán, realizan 
una exploración armada sobre el Atlántico, desde 






Larache a Mogador y desde Tetuán a Mogador, a 
unas distancias de la costa de 160 y eS Km, respec- 
tivamente. 

Del 7 al 18 de octubre, con basá “también en 
Tetuán, toman parte en la Operación “Calipso” con la 
Armada, simulando el ataque con torpedos a la 
escuadra que protegía a un convoy. Durante estos 
ejercicios, concretamente el día 13, en medio de un 
gran temporal, despega un aparato a fin de realizar la 
segunda misión de reconocimiento; al regresar al 
aeródromo, ya anochecido, fallaron las luces de a'bor- 
do, el piloto pensó dirigirse a Sevilla por contar con 
una pista más larga, pero optó finalmente por tomar 
en Tetuán, que estaba más cerca, cantándole las 
velocidades el observador, para lo que se sirvió de 
una pequeña linterna; se hizo la toma con exceso de 
velocidad rompiendo el tren de aterrizaje en la misma 
y sembrando el pánico entre el personal, que veía al 
Ju-88 enfilar la torre de mando y la línea de He-111. 
Afortunadamente, todo quedó en un susto y, tanto el 
teniente coronel Borrás como el capitán Tizón y los 
dos tripulantes, resultaron ilesos, pudiendo abando- 
nar el avión que, incendiado, acabó destruido. La 
clausura oficial del ejercicio tuvo lugar el día 30 con 
un desfile sobre la bahía y puerto de Cádiz, presidido 
por el Caudillo. 


La víspera de Reyes, de 1952, fue una fecha que 


para muchos habrá quedado grabada. Tal día caía al 
mar, en la costa tetuaní, a 3 Km de Cabo Negro, un 
Ju-88: en dicho accidente, el Ejército del Aire perdía 
cuatro aaviadores y unos cuantos niños, hijos de per- 
sonal del 13 Regimiento, se quedaban sin el tradicio- 
nal regalo de Reyes, que habían de traerlo de Tetuán 
precisamente —donde en aquel entonces había cier- 
tas novedades— las víctimas del accidente. Parece 
ser que iban costeando cuando sufrieron el “parón” 
del motor derecho, al corregir inadecuadamente esta 
incidencia, el avión entró en pérdida a la izquierda, 
estrellándose en el mar y partiéndose por la cabina. 
En el percance perecerían los tenientes Martín García 
y Luengo Rojo, dándose por desaparecido el mecáni- 
co Briones. El teniente Perera San Miguel consiguió 
nadar hasta las cercanías de la costa y, totalmente 
agotado, luego de desprenderse de la ropa, calzado e 
incluso con su reloj de pulsera, que le pesaba enor- 
memente, fue recogido en estado grave por unos pes- 
cadores moros, en cuya embarcación, totalmente 
desvanecido, fue llevado a fierra y con el tiempo 
sanaría de sus heridas. Distinta suerte tuvo el cabo 
radio Fernández Arenas, que le acompañó nadando 
un buen trecho hasta que, desfallecido, se hundió. 


Los últimos ejercicios que tenemos registrados son 
los que efectuaron con la Armada en el Mediterráneo, 
en septiembre de 1952, así como un ejercicio táctico 


de cooperación con el Ejército de Tierra en las inme- 
diaciones de Almería, en 1954. De todas formas los 
Ju-88 no debieron de volar mucho más; la ya reseña- 
da poca vida del material y la falta de repuestos moti- 
varon que, al final, volaran unos pocos aviones a base 
de “canibalizar”” otros. ¿Su último vuelo? Pudiera ser 


el que, a bordo del B.6-6, llevó a cabo el comandante 


Pagola Barandiarán, el 3 de agosto de 1956. 





El Coronel Guerrero López durante su época de Coman- 
dante del 13 Regimiento 


Los Heinkel-111 que CASA estaba entregando, 
serían un digno sustituto del Ju-88, pero para aque- 
llos aviadores que tuvieron la ocasión y la suerte de: 


haberlo volado, su estampa y sus características, 


seguro que habrán quedado bien grabadas en su 
recuerdo, en un agradable recuerdo. Nm 
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Saint-Exupéry fue un importante escritor del siglo 
XX y pertenece ya a la Literatura clásica francesa. 


Su obra, matizada por el sentimiento constante de la 
soledad, surge de su profesión: aviador. 


“El aviador y la soledad”: Antoine de Saint-Exupéry, 
es el tema que desarrollé para mi tesina de licenciatura 
en Filosofía y Letras, que presenté en la Universidad de 
Murcia. La motivación para la elección de este tema en 
mi tesina, fue el deseo de unir a la literatura francesa, 
producto de mi carrera universitaria, la aviación que, por 
motivos familiares, vivo cotidianamente. 


Pues bien, para conocer la obra de Saint-Exupéry hay 
que estudiarla paralelamente a su biografía y a la histo- 
ría de la aviación. 


UNA VIDA DEDICADA A LA AVIACION Y A LA 
MILICIA 


Podríamos resumir la vida de Antoine de Saint- 
Exupéry en cuatro sustantivos: aristócrata, escritor, avia- 


dor y militar. 
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SOLEDAD 


Por BELEN PARDO Y CIFUENTES 
Licenciada en Filosofía y Letras 


Nació en Lyón en el año 1900, hijo del conde Jean 
de Saint-Exupéry, su infancia va a estar unida al naci- 
miento de esa aventura del siglo que es la aviación. 
Entre los 5 y los 9 años se despierta en él la pasión 
aeronáutica hasta tal punto que intenta hacer una bici- 
cleta avión adaptando un velamen a una bicicleta vieja, 
de manera que impulsando los pedales con todas sus 
fuerzas y deslizándose por un trampolín despegaba para 
mantenerse en el aire algún instante. 


La impresión producida era embriagadora, pero se 
cansó pronto del juego, un tanto peligroso y que no 
llegaba a satistacerle plenamente. 


Es en el año 1912 cuando recibe el bautismo del aire, 
de la mano def célebre piloto Védrines, en el campo de 
Amberieu. Nueve años más tarde, consigue el título de 
piloto civil y militar, en Estrasburgo. 


Por motivos, familiares se aleja de la aviación, pero 
consciente de que su única y verdadera vocación es la de 
volar, logra ingresar en la Compañía General de Empre- 
sas Aeronáuticas fundada por el constructor de aviones 
Latécogre, para desempeñar un cargo de administrador, 


pero poco después logra hacerse con la responsabilidad 
de los aviones. 


En 1927 establece los correos Toulouse-Casablanca y 
Casablanca-Dakar, siendo nombrado más tarde Jefe de 
campo en Cabo Juby. 


Dos años después regresa a Francia para seguir en 
Brest el curso superior de Navegación Aérea de la Mari- 
na. Obtenido el diploma se embarca hacia América del 
Sur. En Buenos Aires se reúne con sus antiguos compa- 
ñeros Mermoz y Guillaumet, que, bajo la dirección de 
Didier Daurat, explotan las Líneas Aéreas de América 
del Sur por cuenta de la Compañía Aeropostal. Saint- 
Exupéry sería, más tarde, director de la Aeroposta AÁr- 
gentina, filial de la Aeropostal. 


Sus méritos en la Aeronáutica hacen que en 1930 sea 
nombrado caballero de la Legión de Honor. 


Tras la quiebra de la Compañía Aeropostal vuelve a 
Francia, donde se convertiría en piloto de pruebas de la 
Sociedad de Construcciones Latécoére. Después, entrar fa 
en el departamento de propaganda de la Compañía Air 
France. 


En 1938, el Ministerio del Aire acepta la propuesta 
de Saint-Exupéry del raid Nueva York - Tierra de Fuego, 
con un avión Simoun. 


Un año después, junto a Guillaumet, bate el récord, en 
la travesía del Atlántico Norte, con su hidroavión 
Lieutenant-de-Vaisseau-Paris. Despegan el 7 de julio y 
llegan el día 10a Nueva York, después de una corta 
escala en Horta (Azores). 


Ese mismo año, como capitán de la reserva, es movili- 
zado en Toulouse-Montaudran, como consecuencia de la 
ll Guerra Mundial. 


Al principio realiza la misión de profesor de navega- 
ción aérea, pues los médicos se oponen a su integración 
en el servicio activo aéreo, dado su estado de salud. Sin 
embargo, después de múltiples gestiones consigue ser 
destinado al grupo de reconocimiento 2/33, ubicado en 
Orconte. 


En 1940 el grupo 2/33 se repliega hacia Le Bourget, 
a Causa del avance alemán; Saint-Exupéry destaca en una 
heroica misión sobre Arrax; después el 2/33 es enviado a 
Argel, donde el aviador es desmovilizado. Marcha hacia 
Estados Unidos, vuelve después-al 2/33 reconstituido en 
Argelia y a pesar de diversas dificultades consigue volar 
en los Lightning P. 38. En 1944 el Coronel Chassin, que 
manda la 31 Escuadra de Bombardeo medio en Villa- 
cedro (Cerdeña), consigue que Saint-Exupéry sea destina- 
do a su unidad. Es reintegrado, a condición de tomar 
parte solamente en cinco servicios de guerra. Pero el, 
voluntario para todos los servicios, logra llevar a cabo 
tres más: es decir, un total de 8 misiones. 


De su' última misión, sobre Grenoble y Annecy, no 
volvió. El avión sólo tenía gasolina para una hora. El 31 
de julio de 1944 fue el final de una vida dedicada a una 
heroica vocación. 
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Como hemos podido comprobar, su vida estuvo por 
entero dedicada a la aviación y muere precisamente en 
acto de servicio por su Patria. 


MENCION DE HONOR 


Meses más tarde el Ejército francés le concede una 
Mención de honor en la que está reflejada y admirada su 
vocación militar y aeronáutica: 


“Comandante Antoine de Saint-Exúpéry. Pionero 
de las Líneas aéreas, hizo brillar con nuevo explendor las 
alas francesas gracias a su constante tenacidad y a su 
consciente audacia. 


Valiente piloto de guerra, dio pruebas, tanto en 
1940 como en 1943, de su afán de servir y de su fe en 
los destinos de la Patria. 


Supo expresar su deseo de acción y la generosidad 
de su ideal en una obra literaria destacada entre las más 
importantes de nuestro tiempo, y donde se ensalza la 
misión espiritual de Francia. 


Murió aloriosamente el 31 de julio de 1944, al 
volver de un servicio de reconocimiento sobre su país, 
ocupado por el enemigo”. 


OBRA LITERARIA DE TEMA AERONAUTICO 


Paralelamente a su vida aeronáutica, Saint-Exupéry 
desarrolla su vida literaria. Una vida literaria surgida de 
su profesión de aviador, que plasmará en unas obras que 
serán conocidas en todo el mundo: **El aviador”, 
“Correo del Sur”, “Tierra de hombres”, “Vuelo noctur- 
no”, “Ciudadela””, “El principito”, “Un sentido a la 
vida”, “Carnets”, “Cartas y artículos period Ísticos”. 


En todas ellas nos manifiesta sus inquietudes, ambi- 
ciones, deseos, sufrimientos, accidentes, compañeros, 
etc., de su profesión. Pero además nos ofrete un matiz 
desconocido por muchos: la soledad del aviador y la 
tristeza que se desprende de esa soledad. Todo ello relata- 
do con un. lirismo que, aunque aparentemente contraste, 
va intimamente unido a la profesión de piloto-aviador, 
como veremos más adelante. 


En toda su obra están siempre presentes las siguientes 
constantes positivas: optimismo y generosidad universal, 
energía retenida y amplia nobleza. Con estos tres pilares. 
construye el insólito edificio de su humanismo heroico, 
repleto de acción permanente sin ninguna concesión con- 
templativa. 


Exalta cuatro sentimientos fundamentales: aceptación 
del destino, adhesión al deber, amor humano al planeta 
y fraternidad. El respeto del hombre por el hombre me- 
diante la acción orientada a un fin alto y noble: la 
civilización, el honor, la dignificación de la situación y 
de la condición humana. 


En su faceta humana, literaria y filosófica hay un 
trasfondo difuso de fe religiosa. Concibe una eternidad 
en la que está oculto un Dios a quien él llama y nunca 
aparece. Ese mutismo aparente de la divinidad es lo que 
hace que Saint-Exupéry se aferre tan ahincadamente al 
acto de servicio, al deber y que, por otra parte, sea el 
complemento de su vocación militar y aeronáutica. 


EL AVIADOR Y LA SOLEDAD 


El diccionario de la Real Academia española define el 
vocablo soledad como: “Falta de compañía, lugar desier- 
to, pesar, pena que se siente por la ausencia de una 
persona o cosa”. 


En una tesis doctoral dedicada a la soledad en la 
poesía romántica española(1) aparece la siguiente clasifi- 
cación de soledad: física, metafísica y divina, con sus 
consiguientes subdivisiones. A esta clasificación añado ta 
soledad aérea, aunque puede perfectamente formar parte 
de los distintos tipos enumerados. 


La SOLEDAD AEREA se da en dos casos: 


— Cuando el aviador se encuentra solo con sus senti- 
mientos. 

— Cuando asimila a esos sentimientos las circuns- 
tancias externas: cielo, paisaje, desierto, estrellas, etc... 
Lugares propios para ello. 


La obra de Saint-Exupéry es doblemente hija de la 
soledad, porque procede de un corazón tímido y hermé- 
tico, y porque se sirve de una escenificación imaginaria 
que con arte propio nace de sí misma. 


Es lógica que una obra literaria surja de la soledad, 
pues ningún buen escritor puede desarrollar su profesión 
en el bullicio. Así, para Saint-Exupéry, la noche junto al 
avión cruzando las alturas celestes era un inmenso impe- 
rio para su inspiración. En esa soledad se abría, gracias 
al poder de la imaginación y del ensueño, un universo 
cuajado de múltiples esplendores que se extendía ante él 
cuando se encerraba en la carlinga. Evocaba las colinas 
que dejaban al paso del avión, en el crepúsculo, su blan- 
ca estela. 


Saint-Exupéry compara en muchos de sus libros al 
aviador con un pastor, con un peregrino, concibiendo su 


soledad como lugar de recogimiento espiritual, de separa- 
ción de lo más amado y del mundo corriente. 


Tras la constante y particular soledad del aviador hay 
un fondo heroico y serio. En cierta medida, los motivos 
de soledad son exigidos por los mismos protagonistas de 
sus obras: los más ambiciosos y mejores requieren pape- 
les heroicos y difíciles: 


“La disciplina militar y el respeto jerárquico pue- 
den pedir a un Hochedé, cuyo avión acaba de ser 
derribado entre llamas y del que ha salido indemne 
por milagro, que coja otro aparato y se lance a 
una nueva misión que esta vez será más peligrosa 
todavía” (2). 


La soledad hace pensar al aviador en el peligro: la 
ausencia de los compañeros, la aproximan con la muerte. 
Pero, por otro lado, está el sentido del deber: 


“Llevamos retraso. Aquellos de los camaradas que 
se retrasen no regresan jamás””. 


De esa soledad aérea que iba tan dentro de Saint- 
Exupéry, nacen sus obras, en las que inmortalizará el 
aviador sumergido en la soledad y definiendo, al mismo 
tiempo, un ideal de vida heroica e idealista. Todas sus 
obras tienen sustancia heroica e idealista, en ellas des- 
cribe a la perfección el estado de ánimo de pilotos en 
circunstancias a menudo dramáticas durante sus vuelos 
por tierras desconocidas; sabiendo transformar escenas 
reales en secuencias angustiosas y épicas, acompañadas 
de un noble y ferviente comentario que brota muy 
potente en su alma y en su visión particular de piloto, y 
les confiere un caracter eminentemente lírico. 


Un lirismo, inseparable en todo momento de la profe- 
sión aeronáutica, consecuencia de anhelos y de la visión 
particular del mundo desde un observatorio diferente, 
más elevado, más sublime. 


Saint-Exupéry no cesa de cantar ese puro y elevado 
lirismo que le hace feliz, extraño al mundo -rudo, impa- 
ciente sin tregua- y solitario. 


A través de este resumen del tema de mi tesina de 
licenciatura he tratado de demostrar la total identifica- 
ción entre el aviador y la soledad, basándome para ello 
en la obra literaria del famoso aviador y escritor francés, 
Antoine de Saint-Exupéry, en la que con un elevado 
lirismo manifiesta la evidencia de esta identificación. 


NOTAS 


(1). —Victorino Polo García: “La soledad en la poesía romántica española”. Mur- 


cia. Nogués. 


(2).—Antoine de Saint-Exupéry: “Piloto de guerra”. Gallimard. París. 
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EL AÑO PASADO.-—Podríamos decir el año “pasado 
por aire”, pues nos proponemos comentar los aconte- 
cimientos aeronáuticos y espaciales, acaecidos durante 
1979 que se citaron, con mayor o menor amplitud, en la 
prensa. 


Tanto la Aeronáutica como la Astronáutica, parientes 
cercanas que están en lo mejor de su vida, no pueden 
quejarse de la atención que les prestan los medios de 
comunicación social (o “mass media”, que dicen los 
“ejecutivos”). Medios que, a la vez que reflejan el inte- 
rés del público, influyen sobre éste. Nunca, desde la épo- 
ca de los grandes raids, han sido tan constantes las refe- 
rencias sobre estos asuntos, en prensa y radio. En cuanto 
al medio de información más moderno, la televisión, no 
sólo nos tiene al tanto de las novedades de dichos temas, 
sino que, simultáneamente, repone películas clásicas y 
lanza nuevas series de telefilmes ambientados en el aire y 
el espacio. 


La levitación, sea espontánea o ayudada con motor, 
tiene siempre algo de mágica; y el infeliz mortal, harto 
de arrastrar sus pies por las calles abarrotadas y de 
quedar atascado dentro de un vehículo en una carretera, 
mira a lo alto con esperanza. Cierto que al 
ver cruzar por el cielo las grandes aeronaves 
no está muy seguro de cómo se las arreglan 
para. cruzarlo, llevando en vuelo cada una 
toneladas de peso y centenares de pasa- 
jeros; pero —quien más, quien menos— 
piensa que, de ir en una de ellas “ya ha- 
brían llegado” (salvo en caso de paro labo- 
ral): preferiblemente a otro lugar menos 
congestionado. 


Lógicamente, la curiosidad no es la mis- 


ma para el ciudadano medio que para el 
profesional; ni se atiende con el mismo 
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tratamiento en la prensa de información general que en 
las revistas técnicas. Mientras a aquél le interesan profun- 
damente las rutas comerciales y de recreo, las tarifas y 
las posibilidades de la aviación deportiva como espectá- 
culo y se siente emotivamente impresionado por los 
accidentes (aunque éstos, proporcionalmente a la intensi- 
dad creciente del tráfico aéreo, sean poco frecuentes), los 
profesionales dirigen su atención al proceso de investiga- 
ción y desarrollo de nuevos modelos, sus aplicaciones, 
las organizaciones civiles y militares que los emplean, los 
sistemas de entrenamiento, los medios auxiliares, los 
resultados prácticos de su utilización, etc. 


En cuanto a la exploración espacial, el público suele 
interesarse más por los OVNIS, por la posibilidad de que 
nos visiten seres extraterrestres (cuya existencia se da 
por demostrada) y otros temas que rozan la ciencia-fic- 
ción, que por los viajes reales de nuestros astronautas y 
cosmonautas. Quizá porque en aquellos casos intuya un 
peligro impuesto colectivo, familiar y hasta personal; y. 
en cambio, considere que la exploración espacial partien- 
do de la Tierra es asunto reservado a unos cuantos téc- 
nicos cuya participación en la aventura es voluntaria. 





En cualquier caso, la prensa (general o especializada), 
la radio y la television conocen perfectamente a su pú- 
blico y saben lo que le interesa; y en consecuencia, pro- 
curan tenerle informado sobre estos temas, unas veces 
simplemente anecdóticos y otras, trascendentes y hasta 
eomocionantes. Raro es el día en que no se publica 
sobre ellos alguna noticia; y frecuentemente aparecen en 
artículos muy documentados. Para dar una idea de su 
variedad, en lugar de relanionar una lista exhaustiva e 
indigesta, nos permitimos recordar a nuestros lectores 
algunos casos curiosos, ocurridos durante el año de 
1979, de todos los cuales dieron cumplida noticia en su 
día los medios de información pública. 


Recordarán ustedes, por ejemplo, que —hace tan sólo 
unos meses— un globo de aire caliente atravesó, por pri- 
mera vez en la historia de la aeronáutica, el agitado Mar 


Aunque el coste de los globos se eleva más deprisa 
que éstos, la aerostación multiplica sus pruebas y 
actualmente existen unos 2.000 dispuestos a surcar los 
cielos de todo el mundo. Así, no es extraño que en el 
Festival Internacional de Globos de 1979, celebrado en 
Alburquerque (Méjico), tomaran parte 272; número 
récord hasta la fecha. 


Ya se habla como cosa hecha de la resurrección masi- 
va de los dirigibles, dotados de perfeccionamientos téc- 
nicos que impidan la repetición de los desastres de que 
está cuajada su historia. Mientras los científicos soviéti- 
cos construyen uno capaz para mil pasajeros, los profe- 
sores británicos Khoury y Mowforth desarrollan el pri- 
mer dirigible propulsado por energía solar. El “Sunship” 
accionara sus hélices con dos motores de 100 kw, ali- 
mentados por electricidad procedente de la transfor- 





del Norte. El capitán Peter Morgan y el doctor Simón 
Faithful salieron para realizar esta aventura de Breda (la 
plaza de los Países Bajos cuya rendición y el gesto cortés 
del marqués de Espínola al recibir sus llaves, inmortalizó 
Velazquez). Y fueron a dar, a las cuatro horas de vuelo, 
contra un monte bajo de Lowestoff (condado de Suffolk 
en Gran Bretaña). Pero la barquilla del aerostato cayó 
boca abajo, atrapando a los tripulantes que (aunque sólo 
sufrieron leves magulladuras) tuvieron que ser rescatados 
por un tractorista. 


No fue una marca extraordinaria si se compara con la 
realizada el año anterior por Abruzzo, Anderson y New- 
man en el globo “Double Eagle IT” al atravesar el Atlán- 
tico en 137 horas; pero éste utilizó helio, lo que supone 
una gran ventaja. 
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mación de la energía proporcionada por las' células re- 
ceptoras. Resultara un modelo caro (unas 130.000 h- 
bras), pero los costes de mantenimiento se reducirán en 
un 86 por ciento. Un ingeniero alemán ya se ha lanzado 
a la competencia. Por otras parte, la empresa European 
Ferries tiene tal confianza en -la nueva era de los dirigi- 
bles que han incluido en sus proyectos un servicio regu- 
lar de transporte de mercancías por este medio entre 
Londres y Amsterdam. 


Los globos meteorológicos también están en alza, co- 
mo les corresponde. Con modelos perfeccionados, el Mi- 
nisterio español de Transportes, a través del Instituto 
Nacional de Meteorología y con apoyo de la Delegación 
de Saneamiento del Ayuntamiento de Madrid y la cáte- 
dra de Física del Aire de la Universidad Complutense, 
estan efectuando experimentos de radio-sondeo para de- 
terminar la altura, posición y desplazamiento de la capa 
de máxima contaminación que nos ahoga y que ha acor- 


tado la vida de muchos madrileños. Como consecuencia 
de estos estudios, se fijan límites de tolerancia y se 
aconsejan las oportunas medidas anticontaminantes. 


Y ya que hablamos de la atmósfera, recordemos que la 
Organización Mundial de Meteorología ha elegido España 
y más precisamente la zona a ambos lados del Duero 
(entre Valladolid y Salamanca) para realizar, durante seis 
años, experimentos de lluvia artificial mediante insemina- 
ción de las nubes con yoduro de plata. Las naciones que 
cooperan más directamente con España —con aportación 
de medios “sofisticados”— son Canadá, Estados Unidos, 
Francia, Suiza y la URSS. 


La aviación se ha picado con el renacimiento de la 
aerostación y ha lanzado el avión solar (invención del 
profesor Frederik To, de Hong-Kong) con alas recubier- 
tas de células de silicio. El piloto inglés Kent Stewart ya 
ha conseguido hacer volar al “Solar One” un kilometro, 
a nueve metros de altura. Por algo se empieza. 


Pero hay otros pilotos que no consideran necesarias 
otras fuentes de energía que las propias. Ya comentamos 
en esta sección cómo el norteamericano Brian Allen cru- 
zó el Canal de la Mancha, de Folkestone al Cabo Gris- 
Nez, en poco más de tres horas, en el avión de pedales 
“Gossamer Albatros”. Por contrapartida, el británico 
Chris Baker se mantuvo en el aire norteamericano, du- 
rante cuatro horas y media, en un triciclo volante esta- 
dounidense (con motor de alcohol). Este aparato tiene 
una ventaja adicional: su fácil transporte. Se puede ple- 
gar y cargar a cuestas (echándole valor y fuerza). 


Los vuelos de algunos aparatos presentan a veces as- 
pectos insospechados. La joven piloto Patricia Wissinger, 
de Reading (EE. UU.) aterrizó con su planeador sobre 
unos cables de teléfono, de donde fue rescatada, sin no- 
vedad, por los bomberos. Menos suerte tuvieron el profe- 
sor de vueló Lampitt y su alumno Aguiar de Barros. Su 
avión, un “Beechcraft” Super-King Aire 200, se estrello 
a pocos kilómetros de Nantes, causando la muerte de 
ambos tripulantes, después de haber estado volando 
—con éstos inconscientes— durante siete horas sobre 
Inglaterra, el Canal y Francia. Al parecer fallo el sistema 
de aireación a 10.000 metros de altura. Pese a que el 
aparato en su vuelo circular dio repetidas pasadas a po- 


blaciones densamente pobladas, no causó otras víctimas. 


En Santo Domingo, un avión de pasajeros, afortuna- 
damente vacío, fue “ayudado” por el huracan “David” a 
despegar y volar en invertido hasta que, en esta posición, 
llegó a aterrizar limpiamente en el tejado de una casa. 


ES A Xi 


Sobre la frontera con EE. UU., un grupo de airados 
campesinos mejicanos derribó a pedradas un helicóptero 
que vigilaba, en vuelo bajo, posibles casos de inmigración 
clandestina. Los tripulantes sólo sufrieron heridas leves. 


En vez de un derribo, los tripulantes de la embarca- 
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ción “Tramontana II” se apuntaron la pesca de un avión 
(al parecer, un caza alemán de la Segunda Guerra Mun- 
dial) que su aparejo arrastró en el Golfo de León. Es de 
esperar que los restos, que fueron remolcados hasta el 
puerto de Rosas (Gerona), sean restaurados y cedidos a 
algún museo. 


Dentro de la labor cultural que realiza la aviación de- 
portiva española, cabe resaltar la Vuelta Aérea a los Cas- 
tillos, dedicada el año pasado a los que hicieron frontera 
con los árabes en los primeros pasos de Castilla como 
condado y reino. 


Las aplicaciones de la aviación aumentan constante- 
mente; y así, por ejemplo, científicos alemanes exploran 
desde el aire el terreno, con ayuda de magnetómetros 
especiales, para localizar yacimientos de ciertos minerales 
magnéticos que se emplean para aumentar la flexibilidad 
de aceros especiales. 


ICONA duplicó durante el año, su flota de bimotores 
Canadair CL-215, sumándose ya 14 aviones de este tipo, 
número que será ampliado en breve. Con ayuda de otros 
diez aviones ligeros, nuestros aviadores lucharon denoda- 
damente contra los incendios forestales. Lastima que es- 
te esfuerzo del Grupo 404. y sus colaboradores troptece, 
en inferioridad de condiciones por la dificultad de locali- 
zación de estos hechos y su reiteración, con la criminal 
acción de los pirómanos. Se ha comprobado que muchos 
de estos incendios son provocados;-a veces, utilizando un 
rudimentario pero eficaz artilugio para concentrar los ra- 
yos del Sol por una combinación de lentes. Por otra 
parte, hay “promotores” irresponsables que subvencionan 
estos hechos vandálicos. 


Las sucesivas ocasiones de propaganda electoral han 
fomentado el empleo de la aviación con este fin. Unas 
veces, para animar las concentraciones de pre-votantes, 
se celebraron festivales aéreos con exhibición de globos 
y planeadores y ejercicios de paracaidismo y acrobacia; 
pero el uso más frecuente de los aviones-taxt fue el de 
transportar a los candidatos, permitiendo su rápido des- 
plazamiento de un lugar a otro de la geografía peninsu- 
lar e isleña. La actividad de las ocho compañías dedica- 
das a esta modalidad aérea (con una “escudería” total 
de más de 50 aparatos, en su mayor parte helicópteros) 
ha sido tal que probablemente se ampliarán sus efecti- 
vOS. 


También las grandes organizaciones comerciales (gran- 


_ des almacenes, etc.) utilizan los festivales aéreos para ac- 


tos de propaganda. Una iniciativa curiosa es la de una 
agrupación de 352 empresas vascas, que han fletado un 
Boeing 737 (transformado en exposición volante) para 
promocionar sus productos en 43 países. 


La mujer, que ya hace muchos años viene demostran- 
do su capacidad en las profesiones aeronáuticas, actúa 
en equipo. Al menos en un avión de las Líneas Aéreas 
North Central, de Michigan, la tripulación es entera- 
mente femenina. Es de suponer que en el aparato a su 
cargo no faltará detalle de buen gusto. Pero a bordo 
puede haber otras atenciones dedicadas al bienestar de 


los viajeros. Así, el doctor Preston, de la British Air- 
ways, en la reunión de la Asociación Médica Británica 
celebrada en Hong-Kong, recomendó la abstención en 
vuelo de las bebidas alcohólicas e infusiones estimulan- 
tes. Como el aire dentro de las aeronaves —especialmente 
a grandes alturas— es extremadamente seco, la ingestión de 
alcohol activa la evaporación del agua del cuerpo huma- 
no; mientras que el café, té y las “colas” fuerza el fun» 
cionamiento de los riñones, aumentando el peligro de 
deshidratación. En cambio, deben beberse el agua y los 
zumos de frutas con liberalidad (favorecida por su redu- 
cido costo). 


Puestos a comentar noticias médicas, citaremos el caso 
de dos controladores militares italianos que han elevado 
una reclamación por haber sufrido una posible esteriliza- 
ción a consecuencia de las radiaciones recibidas durante 
su larga permanencia al servicio del radar de control. 
Indudablemente, puede pesar más el no llevar el delantal 
de plomo protector que el llevarlo puesto. 


tamente, el SATCOM II. El recién nacido, que pesaba 
emco kilos cuando fue dado a la luz espacial el 6 de 
diciembre, desechó la órbita permanente que le estaba 
reservada a 3.500 km sobre el Ecuador y tomó rumbo 
desconocido (al menos hasta el momento de escribir esta 
crónica). La NASA, madrina de la precoz criatura, ha 
ordenado su búsqueda, seguimiento y captura, ya que, 
aparte del valor sentimental para la RCA que la prohijo, 
y pese a su reducido volumen, su coste se calcula en 50 
millones de dólares y no es cosa de dejarlos perderse 
entre la “basura espacial”. 


No es asunto para tratar aquí a la ligera el de los 
proyectos de adquisición de nuevos aviones para el Ejér- 
cito del Aire español. Aún no precisados, se han citado, 
en el juego periodístico de cábalas, distintos tipos nacio- 
nales, estadounidenses y franceses, También se han co- 
mentado ampliamente las maniobras aéreas españolas (y 
conjuntas con unidades norteamericanas, francesas o por- 
tuguesas), así como la misión humanitaria realizada en 


Nicaragua. 





Ultimamente, se ha notado un notable incremento en 
la fabricación de aparatos de aeromodelismo, lo que in- 
dica un paralelo aumento de la afición aeronáutica de la 
Juventud española. Los aeromodelistas madrileños y mur- 
cianos se repartieron todos los títulos nacionales en el 
último Campeonato Nacional, después de superar nada 
menos que 40 eliminatorias. 


La aviación interviene también en el debatido tema del 
divorcio. Los esposos Ballard anunciaron el suyo cuando 
volaban a 4.000 metros de altura; después se lanzaron 
tierra (no con desesperación,sino con paracaídas), donde 
firmaron la disolución de sociedad limitadísima, apoyán- 
dose cada uno en la espalda de su ex-cónyuge como 
escritorio y prestándose así un último servicio. Después 
se dieron un beso de despedida y a otra cosa. 


Para cerrar este breve muestrario de anécdotas hemos 
seleccionado una de carácter astronáutico: SE HA PER- 


DIDO UN SATELITE DE COMUNICACIONES; concre- 
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Al lado de estas noticias de verdadero interés se ha 
desarrollado profusamente una obsesión popular alrede- 
dor de los OVNIS; quizás alentada por la emisión de la 
larga serie de televisión “Proyecto UFO”. Mientras astró- 
nomos y otros científicos se mostraban escépticos (o al 
menos, cautos) llovieron OVNIS sucesiva o simultánea- 
mente sobre Formentera, Cartagena, Toledo, Canarias, 
Valencia, Madrid, Jerez, Albacete, Jaén y Guadalajara 


(que recordemos). Hasta se celebró una concentración de 


creyentes “ufófilos” en el Cerro de los Angeles, si bien 
los extraterrestfes no aparecieron en “3.9 fase”, defrau- 
dando al “respetable”. 


Un Simposio Nacional de Ufología celebrado en el 
Colegio Mayor Pío XII, en colaboración con la Univer- 
sidad Pontificia de Salamanca, estudió profundamente 
este problema. Y aunque no parece haberse formalizado 
la petición oficilamente, hay partidarios de pedir al Par- 
lamento que se pronuncie sobre tan nebuloso fenómeno. ]] 





Por VICTOR MARINERO 


SIERRA DE TERUEL 


Tanto la novela de Malraux ““L'Espoir” como 
la versión cinematográfica realizada por el mis- 
mo autor y titulada “L'Espoir” (o “Sierra de 
Teruel”) han constituido, desde su nacimiento, 
motivo de controversia. Y siguen siéndolo, a juz- 
gar por las referencias frecuentes a la obra litera- 
ria y las reacciones de público y crítica ante el 
estreno de la película. En París, en sesión priva- 
da, en 1939; y comercial en 1945, después de 
seis años de veto oficial. En Madrid, en cines, 
hace un par de años; y en TVE a fines del año 
pasado, tras 40 años de “espoir” cinéfilo. 


Su inclusión en el programa de televisión “La 
Clave”” levantó gran polvareda entre partidarios y 
adversarios de la intervención extranjera en la 
guerra civil española. En el propio estudio de 
Prado del Rey, en todos los medios de comuni- 
cación de masas, en calles y cualquier lugar. Sin 
embargo, en TVE la discuisión discurrió | mar- 
gen de la película, que solamente sirvió de pre- 
texto o ilustración gráfica del tema. 


“Sierra de Teruel” está considerada por la 
crítica profesional como una producción “cla- 
ve”. Los autores de libros sobre la historia del 
cine suelen situarla dentro de las diez primeras 
películas de todos los tiempos; aunque su posi- 
ción varía dentro de estos límites. El patriarca 
de la “nueva ola”, Goddard, la sitúa en segundo 
lugar; sólo detrás de *El nacimiento de una na- 
ción”, de Griffith, cuyo derrocamiento sería 
considerado herejía por los “cine-adictos”, y los 
cinéfilos más tibios se conforman con incluir es- 
ta obra entre los Grandes Filmes Clásicos. 


Pero ¿sigue mereciendo indiscutiblemente este 
puesto provilegiado? Entre la audiencia politiza- 
da, ¿conserva el interés representativo de una 
cooperación internacional en la lucha contra el 
fascismo o ha pasado a ser un tema anecdótico, 
ideado por un intelectual que ha dado un cerra- 
do viraje ideológico? ¿Han variado el autor y su 
obra o por el contrario sólo variaron las circuns- 
tancias? ¿Ha salido la película “redonda”, des- 
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proporcionada, bien o mal hilvanada, creíble, o 
plagada de absurdos? Y sabre todo: ¿conserva 
su frescura inicial, o se ha arranciado? La parti- 
cipación de las gentes del pueblo como actores, 
¿tiene calor espontáneo y color natural o resulta 
forzada y desmañada? , es ejemplo de un estilo 
pasado o promesa de una práctica aconsejable? 


Nos hacemos estas preguntas desde un punto 


de vista objetivo en cuanto a la calidad y técnica 
de la obra. Pero, por lo general, las críticas que 


hemos leído y oído reflejan más bien simpatías 


o antipatías políticas, sentidas de antemano, que 
una verdadera calibración del valor artístico, tra- 
ma y composición del filme. 


Como saben los millones de españoles que han 
podido contemplarla en gran o pequeña pantalla, 
el argumento podría considerarse dividido en 
tres actos principales: las peripecias de unos in- 
formadores espontáneos qaubernamentales para 
romper el cerco nacionalista en Teruel y dar co- 
nocimiento ('“a quien corresponda” en zona re- 
publicana) del establecimiento de un nuevo aeró- 
dromo “rebelde”, hábilmente camuflado; la pre- 
paración y ejecución del bombardeo de éste por 
los aviadores voluntarios franceses, con participa- 
ción del pueblo al facilitar el despegue de los 
aviones y localizar el aeródromo enemigo; y fi- 
nalmente, la intervención decisiva de los campe- 
sinos en el socorro y evacuación de la tripula- 
ción de un aparato “tocado” que se ha estrella- 
do contra una cima casi inaccesible de la sierra. 


En cada uno de estos actos se han señalado 
escenas que —quiérase o no— han entrado a tor- 
mar parte del muestrario clásico del cine. En la 
capital, Teruel, el impacto del vehículo en que 
pretenden escapar los informadores contra el ca- 
ñón que guarda la puerta de la muralla y dispara 
contra ellos. En el campo de la aviación republi- 
cana, la señalización e iluminación para posíbili- 
tar la carrera de despegue de los aviones, me- 
diante los focos de los autos requisados u ofreci- 
dos para la ocasión, colocados alrededor del 
campo. En vuelo, los apuros del guía local para 


reconocer desde el aire un terreno que está har- 
to de recorrer a pie; y el bombardeo del campo 
eventual y del puente (escenas éstas que en su 
tiempo se consideraron obras maestras del truca- 
je, y así lo fueron, pero que hoy resultan impre- 
cisas), Y en el último acto, como expresión de 


la solidaridad popular, la recuperación y descen- 


so de las víctimas de la colisión, desde el pe- 
liagudo rescate entre las rocas y el deslizamien- 
to de los cuerpos de mano en mano (la escena 
mejor lograda) hasta el desfile, casi procesional, 
por la carretera (en el que intervinieron, vestidos 





sad 


de “paisano”, 2.500 reclutas recién incorporados 
a la zona). 


El efecto artístico de estas escenas está bien 
conseguido y la falta de verosimilitud de algunas 
no es defecto grave, puesto que el “Séptimo Ar- 
. te” nos tiene acostumbrados a aceptar cosas mu- 
cho más difíciles de creer; incluso en produc- 
ciones neo-realistas y otras supuestamente autén- 
ticas-como-la-vida-mísma. Pero la recreación del 
ambiente bélico resulta un tanto inconsecuente, 
pues, siempre ante la proximidad del frente, tan 
pronto tenemos que cruzar una ciudad desierta 
como un pueblo en pleno ejercicio de sus reunio- 
nes municipales o que —teniendo previsiblemen- 
te menos de 200 habitantes— lanzar a la calle o 
a la carretera miles de personas, que no se sabe 
de dónde pueden salir como no sea —como así 
fue— de la recluta militar. Esta concesión emoti- 
va al gusto por los despliegues masivos (cultiva- 
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do por la cinematografía soviética), tuvo una 
aceptación y aplauso indiscutibles, 


La exposición resulta un tanto confusa y mu- 
chos espectadores llegan a preguntarse por qué 
tienen que despegar los aviones en noche cerrada 
para bombardear un campo próximo a plena luz 
del día (o eso parece). La filmación de exte- 
riores se llevó a cabo en Barcelona, en Mont: 
serrat y otros lugares lejos relativamente del 
frente. Pero como terminó de realizarse al final 
de la campaña de Cataluña, cuando las tropas 

NNF Macionalistas estaban a punto de en- 
A trar en la ciudad, unos cineastas se 
A apresuraron a tomar el camino de 
| Francia mientras que otros prefirie- 
ron quedarse remoloneando, por lo 
que la obra hubo de terminarse en 
París. Y como, además de emplearse 
solamente la mitad del guión (en el 
y traslado se perdieron varios rollos) 
A el montaje resultó aún más difícil. 


André Malraux puso sinceridad 
en su trabajo. Entonces era un co- 
munista convencido (aunque no afi- 
liado), co-fundador de la Unión de 
Escritores Antifascistas, y premio 
Goncourt, que actuó de interme- 
+ diario en la compra de aviones fran- 
ceses por el gobierno de Madrid, 
Ni organizó la participación de aviado- 
res voluntarios de su país en las Bri- 
gadas Internacionales y, después, 
siendo comandante de la Escuadrilla 
“España””, participó en más de 60 
vuelos y fue herido dos veces. Sin 
embargo, el jefe superior de la aviación repu- 
blicana, Ignacio Hidalgo de Cisneros, aun re- 
conociendo la buena voluntad de Malraux (que 
no tenía la menor idea de aviación) y de sus 
seguidores que vinieron a España empujados por 
un ideal antifascista, no quedó satisfecho de la 
actuación de la escuadrilla. Según él, la mayoría 
de estos voluntarios eran aventureros “inútiles y 
sinvergúenzas”; generosamente pagados, pero a 
quienes España les tenía sin cuidado, por lo que 
constituían una carga para la aviación guber- 
namental. En 1939 el autor rompería con el 
Partido ante el pacto germano-soviético. Durante 
la Guerra Mundial, destacó en la Resistencia 
como “Coronel Berger”. En 1945 sería Ministro 
de Información con De Gaulle: y en 1958, de 
Cultura. 


El personal destinado en la Es- 
cuela de Vuelo sin Motor de Hues- 
ca —nos dice el Teniente asimilado 
D. José Luis Yarza Oñate—, antes 
de pertenecer a ISFAS, tenía un 
servicio médico limitado en la mo- 
desta Clínica Militar de Huesca. 
Las especialidades de Oftalmología, 
Otorrinolaringología, Neurología y 
Odontología no existian en plaza y 
había que desplazarse a Zaragoza 
donde, bien en la Policlínica del 
EA. o en el Hospital Militar de la 
Región (E.T.), se podía pasar con- 
sulta y recibir el tratamiento a que 
hubiere lugar. Los arreglos de boca 
costaban solamente una pequeña 
cantidad que venía a ser aproxima- 
damente el importe de los materia- 
les empleados o poco más. 


Actualmente, aun recibiendo un 
buen servicio de la Entidad ADES- 
LAS, con la que ISFAS tiene con- 
cierto en plazas donde no hay Hos- 
pital Militar, nos encontramos con 
que un sencillo empaste cuesta al 
menos 1.000 ptas. y una prótesis 
que afecte a dos o tres piezas de 
la boca supone pagar de 25.000 a 
30.000 ptas. por lo menos. La ayu- 
da de ISFAS en estos casos Es: 
nula en los empastes (aunque cues- 
ten 10.000 6 15.000 ptas.) y de un 
pequeñísimo tanto por ciento (infe- 
rior al 10%) en las prótesis (no 
ortodóncicas) En cambio, lo me- 
nos oneroso y frecuente como las 
extracciones y limpieza anual es a 
lo único que, como tratamiento, se 
tiene derecho en esa rama. 


Me gustaría saber qué puede ha- 
cerse para que el beneficio que su- 
pone la inclusión en la Seguridad 
Social no sea regresivo en un as 
pecto tan fundamental para la sa: 
lud como es la boca. 


En los demás servicios, tanto ba- 
jo el prisma económico como de la 
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atención médica, se tiene una bue- 
na prestación, aunque estuviésemos 
acostumbrados a unos servicios a 
título no oneroso, pero justo y 
equitativo es el contribuir en lo 
gue sea razonable. 


En el servicio de odontología, 
sin embargo, en vez de ir a mejor, 
se ha ido a peor; máxime a la hora 
de pagar unas facturas nada desde- 
ñables y que, salvo raros casos, de- 
hen ser abonadas en un solo pago. 


La nota del Teniente asimilado 
Sr. YARZA OÑATE, de la Escuela 
de Vuelo sin Motor de Monflorite, 
adolece de alguna inexactitud en 
cuanto que afirma que en odonto- 
logía en vez de ir a mejor se ha 
ido a peor, a la hora de abonar las 
facturas por ortodoncia o prótesis 
odontológicas, afirmación inexacta, 
puesto que antes no existían ayu- 
das económicas de ningún tipo y 
ahora existen, aunque sean de 
cuantía modesta. 


No se opone el instituto a que 
en los servicios odontológicos de 
los Hospitales Militares se realicen 
todo tipo de prestaciones, siendo 
indiferente el que la ayuda econó- 
mica otorgada sea empleada en es- 
tos centros o en consultas de tipo 
privado. Ningún Hospital Militar, 
del Aire o de la Armada, ha clau- 
surado sus servicios odontológicos; 
el usuario del ISFAS puede pertec- 
tamente dirigirse a uno de ellos, ya 
que la ayuda económica no tiene 
una orientación definida, siendo 
además preciso en las provincias 
“A” aunque éste no sea el caso de 
la provincia de Huesca, que la ne- 
cesidad de la prótesis odontológica 
sea sentada y certificada por escri- 
to por un Jefe de Clínica de 
Odontología de un Hospital Militar 
o de la Armada. 
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Satisfactorio resulta el que el 
asegurado del ISFAS asegure que 
se encuentra satisfecho en conjunto 
de la actuación del Instituto en su 
provincia y que se queja, Úúnica- 
mente, de lo escaso de las ayudas 
económicas para prótesis. 


Deberá ser informado de que, al 
menos por el momento, el erario 
del Instituto no permite ayudas su- 
periores y de que por lo que se 
refiere a ortodoncia, audifonos y 
aparatos de kfonación esta ayuda 
puede sinceramente considerarse 
amplia y generosa. 


INCORPORACION AL REGIMEN 
DE SEGURIDAD SOCIAL 


El artículo 33 del Reglamento se- 
ñala que la incorporación a este Ré- 
gimen de Seguridad Social será obli- 
gatoria para todas las personas in- 
cluidas en su campo de aplicación y 
se producirá de oficio o a instancia 
de parte. La pregunta que se hace es 
que siendo obligatoría ¿hay que so- 
licitarla? 


Se remite al interesado a la lectu- 
ra del artículo 33 del Reglamento 
en que se puede observar- que la in- 
corporación “de oficio o a instancia 
de parte” aparece como alternativa 
para este personal, como lo remarca 
el artículo 35 también del Regla- 
mento al señalar el punto 1.9: “Po-: 
drán proponer siempre que no se ha 
hecho de oficio con anterioridad...” 
Es decir, la incorporación a instan- 
cia de parte se constituye como un 


mecanismo de perfectibilidad del co- 


lectivo ISFAS para aquellos supues- 
tos de personas que por peculiar st 
tuación pudiera haber errores en su 
censo y por otra parte como un de- 
recho-obligación que asiste a este 
personal. 
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Nuevo avión de Reconocimiento 


Las Fuerzas Aéreas norte- 
americanas acaban de anunciar 
la firma de un contrato por va- 
lor de cinco millones de dóla- 
res, para la producción del 
TR-1, nuevo avión de reconoci- 
miento táctico, que puede vo- 
lar a gran altitud. 


El TR-1 es una nueva ver- 
sión del V-2, avión de recono- 
cimiento que ha venido utili- 
zando el Comando Estratégico 
del Aire para sus distintas mi- 
siones. 


El TR-1, que llevará un solo 
asiento para el piloto, irá dota- 
do de sensores sumamente so- 
fisticados, que le permitirán re- 
coger información detallada en 
un radio de varios centenares 
de kilómetros desde una enor- 
me altitud, 


Francia compra aviones 


El Presupuesto de Defensa 
francés para 1980 ha aumenta- 
do casi en un 20%, con respec- 
to al de 1979. Las fuerzas 
aéreas francesas van a comprar, 
con cargo a dicho presupuesto, 
22 aviones “Mirage-2000”, 
23 “Mirage F-1”, 22 aviones 
de Escuela “Alpha Jet”, y 28 





“Mirage” 4.000 con motor 
SNECMA M-53. 


aviones de transporte “Trans- 
sall””. 


Por otra parte, se moderni- 
zará el armamento y equipo 
del resto de los aviones exis- 
tentes. 
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Radar Westinghouse para el 
F-16 


La Casa Westinghouse ha re- 
cibido un contrato por valor 
de dos millones de dólares, pa- 
ra la evaluación y modificacio- 
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La casa Lockheed ha presentado a las autoridades de Defensa, en los 

Estados Unidos, el proyecto de un nuevo avión de Apoyo Estratégico 

polivalente. Además de avión de transporte militar puede: lanzar misiles, 
tipo Érucero, como se observa en el dibujo. 


nes precisas con el fin de incre- 
mentar la utilización del radar 
del caza **F-16”, en el sentido 
de guiar fuera del alcance vi- 
sual a los misiles Aire-Áire. 
Llevará un calculador digital 





programable y un transmisor 
de gran potencia. 


EL “LX-MRSA” 


La Casa Lockheed-Georgia 


misil anti-buque RB-1 5, que equipará a las Fuerzas Armadas suecas. ] 
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ha presentado a las autoridades 
del Pentágono un nuevo tipo 
de avión polivalente, el 
“LX-MRSA” que puede ser 
empleado en una gran variedad 
de misiones, desde el transpor- 
te al lanzamiento de misiles. 
Va propulsado por cuatro mo- 
tores turbo-ventiladores. 


Unidos fabrica el 


“Roland” 


Estados 


Los Estados Unidos han ini- 
ciado la producción del misil 
tierra-aire “Roland” que fue de- 
sarrollado por las Compañías 
europeas “Euroespatiale” y Me- 
sserschmitt. 

Recordemos que el “Ro- 
land” es un misil defensivo, 
proyectado para derribar los 
aviones que atacan en vuelos 
bajos o rasantes. Es supersóni- 
co; tiene un alcance de siete 
kilómetros y puede operar en 
todo tiempo climatológico. 


Nueva arma antisubmarina 


El Ministro de Defensa britá- 
nico ha anunciado la firma de 
un contrato con la casa Marco- 
ni, por valor de 200 millones 
de libras esterlinas, para la pro- 
ducción de un nuevo torpedo 
denominado “Sting Ray”. Se 
trata de un arma de las califi- 
cadas como “inteligentes”, con 
un sistema acústico programa- 
ble, que la dirige hacia el blan- 
co. Puede ser lanzada desde he- 
licópteros o desde aviones. 


Scotland Yard selecciona el 
“Bell - 222” 


Scotland Yard, cuartel gene- 
ral de la Policía Metropolitana 
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precio resulta altamente com- 
petitivo”. 

“Con el hidrógeno líquido 
—agregó— se podrán construir 
aviones más pequeños, más li- 
geros, más baratos y más segu- 


”' 


ros . 


La Autoridad aeronáutica civil 
británica ahorra combustible 


La Dirección de Aviación Ci- 
vil (CAA, en sus siglas inglesas) 
de Gran Bretaña fomenta la 
adopción de rutas y métodos 
de acercamiento a los aero- 
puertos que permitan ahorrar 
combustible. 


La CAA insta asimismo a las 
compañías aéreas a adoptar el 
nuevo sistema de Aproxima- 
ción por Descenso Conti- 
nuo (CDA, en sus siglas ingle- 
sas) al aterrizar en los aero- 
puertos británicos. En virtud 
de este sistema, proyectado 
por la CAA y adoptado por al- 
gunas compañías aéreas en el 
aeropuerto londinense de Hea- 
throw durante el año pasado, 
los aviones aterrizan en una 
trayectoria de descenso gradual 





El “Super Etendard”* de la Marina francesa. 


en lugar de la aproximación 
por etapas empleada corriente- 
mente. El método de CDA per- 
mite a los aviones descender 
con los motores a potencia 
constante, reduciendo así el 
volumen de combustible consu- 
mido. 


El empleo de la CDA repre- 
senta actualmente un ahorro 
de tres millones de dólares 
anuales en combustible. 





Avión  turbohélice 


“Pucara” 
Aéreas Argentinas. 


de las Fuerzas 
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Fin del Concorde 


Los gobiernos de Gran Bre- 
taña y Francia han acordado 
poner fin al programa Concor- 
de, que con tantas ilusiones se 
inició en el año 1962. 


En total, se construyeron 
diecisiete aviones “Concorde”, 
de los cuales cinco no fueron 
nunca vendidos y se ha acorda- 
do que sean entregados a la 
“British Airways” y a “Air 
France”, con lo cual cada una 
de estas compañías dispondrá 
de siete aviones '*Concorde”. 


Con esta amarga experiencia, 
es difícil que en un futuro pró- 
ximo, las industrias británica 
y francesa dediquen más es- 
fuerzos a los aviones supersóni- 
cos; se concentrarán, por el 
contrario, en los aviones subsó- 
nicos. 


British Aerospace, sin em- 
bargo, sigue en contacto con 
McDonnell Douglas para cola- 
borar en los estudios de un Su- 
persónico avanzado: el ATS, 
de menor ruido, menor coste 
de explotación y más del doble 
de capacidad. 





El primer lanzamiento del 
“Ariane” 


A finales del año pasado fue 
enviado al Centro Espacial de 
Kurú de la Guayana Francesa, 
el primer modelo de vuelo del 
lanzador “Ariane”, para prepa- 
rar el primer lanzamiento de 
este Lanzador Europeo, en el 
que España tiene una participa- 
ción importante. 


Hacia un transbordador espa- 
cial europeo 


El CNES encargó a la Divi- 
sión de sistemas balísticos y 
espaciales de la Aerospatiale la 
definición de dos sistemas de 
transporte espacial. 


El primero, el “Minos”, será 
un vehículo no tripulado, que 
elabore automáticamente ma- 
teriales en el espacio. Cada lote 
de materiales sería sometido en 
órbita a un tratamiento de una 
duración de diez horas. Ello 
haría posible la elaboración de 
varias toneladas al año. La vida 
útil total de este sistema debe- 
rá ser de siete años. 


El “Minos” se compondr ía 
de dos o tres partes, el módulo 
de servicio que pesaría tres co- 
ma dos toneladas, sería coloca- 


do en una órbita de ochocien- 
tos kilómetros de altitud y dis- 





Th Nautica == 


pondrá de antenas solares que 
suministrarán una potencia de 


El cosmonauta Alexei Leonov pintando. 
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Cofrecito emisor Argos de teclado. 


unos veinticinco kilovatios, en 
el final de su vida útil. Durante 
las operaciones de tratamiento 
de los materiales, el vehículo 
estará estabilizado por seis vo- 
lantes de inercia, para que las 
aceleraciones no  sobrepasen 
nunca una cien milésimas de 


44 IF 


g 


Asimismo tendrá un módulo 
de retorno en el que irán los 
materiales que vayan a ser tra- 
tados, y un módulo propulsor, 
con el que se pretende una 
órbita circular y efectuar la 
maniobra de acoplamiento. 


El peso total de este vehícu- 
lo será de unas cuatro coma 
cinco toneladas con una carga 
útil de dos coma dos tonela- 
das. 


Opcionalmente podría llevar 
un satélite de telemedición y 
mando, que se colocaría en ór- 
bita geosincrónica. 


El segundo vehículo, deno- 
minado “Hermes”, consistirá 


en un vehículo tripulado, de ti- 
po planeador bipersónico. Se 
prevé que tenga un peso de 
unas seis toneladas y media. 
De todas formas este peso vie- 
ne limitado por la capacidad 
del lanzador “Ariane”, y es po- 
sible que cuando éste haya al- 
canzado su plena capacidad, el 
“Hermes” pase a un peso de 
diez toneladas. 


Este vehículo que podrá lle- 
var cinco tripulantes, está pre- 
visto para realizar una observa- 
ción de la Tierra, desde una Ór- 
bita de doscientos kilómetros 
de altitud; acoplamiento con 
una estación espacial, y repara- 
ción y recuperación de satélites 
en órbita. 


informe de NASA sobre el 
transbordador espacial 


En la primavera del año pa- 
sado, cuando se vio que el pro- 
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grama del “Space Shutle” es- 
taba retrasado, y que por lo 
tanto los gastos iban a aumen- 
tar bastante, la NASA constitu- 
yó una comisión de cinco de 
sus altos funcionarios para in- 
vestigar sobre la administración 
de dicho programa. Además de 
felicitar a la dirección de dicho 
programa tan complejo, el in- 
forme critica dos puntos con- 
cretos: la financiación del pro- 
grama y la forma de tramitar 
los problemas técnicos diarios. 


Respecto a la financiación, 
consideran que las previsiones 
presupuestarias fueron comple- 
tamente insuficientes, lo que 
daba lugar a aplazamientos de 
los compromisos de los :sub- 
contratistas, y a no poder dis- 
poner, en el momento preciso, 
de los técnicos adecuados. 


El segundo punto criticado 
es que los problemas técnicos 
diarios debían recorrer una vía 
jerárquica hasta llegar a los ni- 
veles decisorios, que tuvieron 
que dedicarse a cuestiones se- 
cundarias, en vez de dedicarse 
a hacer cumplir los plazos pre- 
vistos del programa y a con- 
trolar los gastos. 


También el informe hace 
observar la falta de informacio- 
nes correctas para el público, 
para hacerle ver la importancia 
del transbordador espacial. 


De la objetividad del intor- 
me da idea el hecho de que se 
ha referido más bien a la admi- 
nistración de la NASA que al 
rendimiento de sus subcontra- 
tistas. 


Nuevo satélite Intelsat V 


La international Telecomuni- 
cations Satellite Organisation 


(INTELSAT) trata de aumen- 
tar la capacidad de su red 
transatlántica de telecomunica- 
ciones, con un octavo satélite 
Intelsat V. Para la puesta en 
órbita de dicho satélite es posi- 
ble que se utilice el Transbor- 
dador Europeo “Ariane” 


Presupuesto anual del CNES 


El Centre National d'Etudes 
Spatiales (CNES) tiene previsto 
para 1980 un presupuesto de 
1.369 millones de francos fran- 
ceses (unos 22 mil millones de 
pesetas). A esta cantidad hay 
que sumar 244 millones de 
francos franceses debidos a la 
aportación de otros organismos 
y destinados a financiar el de- 
sarrollo del lanzador “Ariane” 
y el satélite “Spot”. Esto signi- 
fica que el CNES dispondrá de 
unos 26 mil millones de pese- 
tas, o sea un trece coma cinco 
por ciento más que en el año 
anterior. 


Nueva Estación en el Centro 
Colombiano de Choconta 


La Empresa Nacional de Te- 
lecomunicaciones Telecom aca- 
ba de firmar un contrato con 
la firma Telspece, para la insta- 
lación de una estación terrestre 
de telecomunicaciones en el 
centro de Chocontá, situado a 


ochenta kilómetros de Bogotá. 
Esta estación, a través de un 
satélite estándar A, permitirá 
transmitir simultáneamente dos 
programas de televisión y más 
de 1.000 conversaciones telefó- 
nicas. 


Cuatro satélites de comunica- 
ciones de ESA 


La Agencia Europea Espacial 
(ESA) ha firmado con la Bri- 
tish Aerospace Dynamics, que, 
como es sabido, es el director 
del consorcio MESH, la fabri- 
cación de cuatro satélites de 
comunicaciones. Ambos con- 
tratos, que suman un valor de 
cincuenta y dos millones de li- 
bras esterlinas (unos nueve mil 
millones de pesetas) darán lu- 
gar a tres satélites ECS (Euro- 
pean Comunications Satellites) 
y a un satélite MAREC. Este 
con los otros dos ya contrata- 





dos formarán parte de la red 
internacional de telecomunica- 
ciones marítimas INMARSAT, 
que entrará en servicio en este 
decenio. 


Desarrollo del Telecom- 1 


En el concurso convocado 
para el desarrollo del primer 
satélite francés de telecomuni- 
caciones, la Sociedad Matra, en 


competencia con Aerospatiale, 


ha sido elegida contratista prin- 
cipal para la construcción de 
dicho satélite. 


Maqueta de llenado: de ergoles en vel Centro Espacial de Kuru EEE 
O: Francesa). (Foto CNES.) - 
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Colaboración de FEMSA con la 
aeronáutica naval 


Hace algunos años FEMSA, en co- 
laboración con la industria francesa 
AUXILEC, fabricó una serie impor 
tante de inversores estáticos, para 
los aviones “Mirage” 111, Actualmen- 
te la mayoría de nuestros aviones, 
lo mismo de contrucción extranjera 
que de construcción nacional, van 
dotados de inversores estáticos de 
uno u otro tipo. 


Los helicópteros de la Marina 
“Hoey Cobra” de la Base de Rota 


montan unos inversores fabricados 


por la casa americana BELL, y son 
revisados en la industria FEMSA. 


Cooperación de Bressel en el cohete 
“Teruel” 


El Ejército de Tierra está desarro- 


INDUSTRI 








llando un lanzador múltiple (20 x 2) 
de cohetes de seis pulgadas. 


Esta modernísima arma está a la 
altura de las más avanzadas en 
Europa. 


Bressel, S.A. está trabajando con 
los Ingenieros de Armamento en el 
desarrollo, no solamente de las espo- 
letas necesarias, sino en partes im- 
portantes de los proyectiles como 
un sistema de aletas rebatibles y una 
envuelta portadora de carga útil, 
que se abre sobre el objetivo. 


El “Ariane” en la carrera del espa- 
cio 


Ha sido lanzado con éxito desde 
la Base de Kourou, en la Guayana 


pus sw 


Depósitos del lanzador “Ariane” en cuya producción ha participado Cons- 
trucciones Aeronáuticas, S.A. (C.A.S.A.). 
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francesa el cohete-lanzador “Ariane” 
compuesto de tres escalones, con un 
peso total de unas 200 Tm y una 
altura de 47 metros. Este lanzador 
ha sido realizado bajo la dirección 
de ESA —European Space Agency— 
y el CNES y un conjunto de indus- 
trias europeas entre las que se en- 
cuentran algunas de nacionalidad es- 
pañola. | 


Los futuros satélites europeos se- 
rán puestos en órbita por el lanza- 
dor “Ariane” y en el caso de órbita 
baja se podrán situar satélites de 
unos 2.500 kilos'y para el caso de 
una órbita geoestacionaria (36.000 
kilómetros) de unos 970 kilos de- 
pendiendo siempre del tipo de mo- 
tor de apogeo que se utilice. 


Participación de C.A.S.A. en el Lan- 
zador “Ariane” 


Entre las industrias españolas que 
han participado en el programa 
“Ariane”, la que ha tenido la parti- 
cipación más amplia ha sido Cons 
trucciones Aeronáuticas, S.A. (C.A. 
S.A.) que ha realizado a través de 
sus divisiones Espacial y Electrónica, 
con la colaboración de la Factoría 
de Getafe un importante conjunto 
de partes de dicho lanzador. C.A.- 
S.A. adquirió desde el principio una - 
responsabilidad total del diseño, 
cálculo, fabricación y ensayos de las 
estructuras entre depósitos y delan- 
teras del primer escalón, así como la 
caja de conmutación del primer y 
segundo escalón; dichas estructuras 
tienen un gran índice de optimiza- 


ción, y un diámetro de 3,8 metros y una altura de 2,7 y 
1,5 metros respectivamente, con un peso mínimo compa- 
tible con sus requisitos para resistir las cargas totales del 
lanzamiento que para Su calificación han sido superiores 
a 500 Tm. El desarrollo de todos estos trabajos ha sido 
realizado de un modo satisfactorio y dentro de la plani- 
ficación especificada. 


C.A.S.A. ha fabricado también con responsabilidad de 
fabricación y ensayos parciales las cajas de equipo y las 
válvulas de efecto “Pogo” instaladas en el primero y 
segundo escalón. 


La caja de equipos es una unidad de gran importancia, 
está localizada en el tercer escalón y en ella se sitúan 
todos los equipos de control y mando, así como el sa- 
télite y la cubierta protectora que le recubre durante el 
lanzamiento, 


Las válvulas de corrección de efecto “Pogo” están si- 
tuadas en los cuatro canales de alimentación a los mo- 
tores “Viking” V del primer escalón y en el “Viking” IV 
del segundo escalón. 


Hasta la fecha se han efectuado las entregas por parte 
de C.A.S.A. de todas las unidades correspondientes a la 
fase de desarrollo y ya se han comenzado a fabricar las 
partes correspondientes a la fase de producción. 


Perspectivas futuras de Marconi. 


Marconi Española, S.A., ha tenido últimamente con- 
tactos con diversas empresas norteamericanas, para co- 
laborar en diferentes tipos de fabricación. Entre otras 
podemos citar Northrop, para la fabricación de Girós- 
copos, General Dynamics para realizar componentes del 
Calculador de Vuelo, lo mismo con General Electric y 
con Westinghouse, para el desarrollo de un radar de vue- 
lo. 


Todos estos contactos se realizaron dentro del marco 


de las posibles compensaciones en la compra de un avión 
de combate para nuestras Fuerzas Aéreas. 


Reactivación de la revisión de Instrumentos en Bressel 


La Empresa Bressel está realizando activas gestiones 
para incrementar su aportación de revisiones de los ins- 
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trumentos que equipan los aviones y helicópteros del 
Ejército del Atre. 


Una cierta cantidad de estas revisiones se están en- 
viando al extranjero, con el consiguiente gasto de divisas. 


Bressel desea ahorrar estas divisas, eguipándose ade- 
cuadamente para ampliar las posibilidades en este aspec- 


to. 


El primer escalón del lanzador “Ariane” es ensamblado 
en Les Muneaux (Francia). 





p or O.M. núm. 3.878/79/se convoca concur- 
so oposición para ingreso en el Cuerpo Ju- 
rídico del Aire. El número de plazas es de cua- 
tro y el plazo de admisión de instancias finaliza 
el próximo 8 de abril (D.O.E.A. número 145). 


ecientemente han sido modificadas la ga- 
R lleta, el barboquejo y los bordados de las 
viseras de las gorras reglamentarias del personal 
militar y del personal civil (conductores) del 
Ejército del Aire (D.O.E.A. número 144), 


ue las nuevas gorras serán suministradas por 

los Servicios de Intendencia, al igual que 
ocurre con otros artículos del Fondo Personal 
de Vestuario (D.O.E.A. número 144). 


| personal militar del Ejército del Aire 

destinado en los Centros de Control, Escue- 
la Nacional de Aeronáutica y Escuelas de Vuelo 
sin Motor del Ministerio de Transportes y Comu- 
nicaciones, se encuentra, transitoriamente, en la 
situación militar de servicio activo (D.O.E.A. nú- 
mero 141). 


| resto del personal militar del Ejército del 

Aire que presta servició en dicho Ministerio 
o en organismos adscritos al mismo se encuentra 
en la situación militar de “Supernumerario: gru- 
po de destinos de carácter militar” (D.O.E.A. 
número 141). 


E | Centro de Selección de la Academia Gene- 

ral del Aire pasará de Granada a Los Alcá- 
zares durante el presente año, para desarrollar, 
en su nuevo emplazamiento, el curso escolar 
1980/81. j 
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¿QABIAS OyE...? 


p ara ingresar en dicho Centro sólo hará fal- 
ta tener aprobado el tercer año de B.U.P. 


E n el D.O.E.A. número 149/79/se publica la 
correspondiente convocatoria del concurso- 
oposición de ingreso (curso 1980-1981) y el pla- 
zo de admisión de instancias finaliza el próximo 
día 1 de abril. 


Por primera vez se hace constar en dicha con- 
vocatoria, para los que lleguen a formar parte de 
la Escala del Aire, el compromiso de permanecer 
eh situación de “actividad” un período mínimo 
de 10 años, contados a partir de la fecha de 
ascenso al empleo de Teniente. 


E l equipo de vuelo de las tripulaciones aéreas 

ha sido ampliado con prendas interiores de 
abrigo (1 juego), calcetines (2 juegos) y ropa 
interior (2 juegos) a los cuales se les asigna una 
duración de 3, 2 y 2 años, respectivamente. 
(D.O.E.A. número 149/79) . 


p or O.M. número 3.958/79, de 4 de diciem- 

bre pasado, se ha reglamentado el modelo y 
características de la cazadora y el pantalón gri- 
ses, del uniforme número 7 de trabajo, en su 
modalidad A (invierno). 


or Orden de 10 de enero de 1980 

(D.O.E.A. número 6), se convocan los exá- 
menes para acreditar o revalidar la posesión de 
idiomas, con plazo de solicitud de hasta el 1 de 
marzo. De interés para los que acreditaron idio- 
mas en 1973 y deseen revalidar. 


Pp or 0.C. número 2.535-DOR, de primero de 
diciembre pasado, han sido suprimidos los 


Parques de Armamento, Defensa Química y 
Contra Incendios y Automóviles de la Primera 
Región Aérea, integrándose sus medios e instala- 
ciones en los correspondientes Parques Centrales. 


D e acuerdo con lo dispuesto en dicha O.C. 
los mismos parques regionales, antes deno- 
minados de la Segunda y Tercera Región Aérea, 
se llamarán ahora de Sevilla y Zaragoza, respecti- 
vamente. 


OD 


/ a Unión Soviética mantiene un puente 
aéreo constante a Vietnam que realiza con 
aviones de Aeroflot. Desde el fin del conflicto 
chino-vietnamita, en el pasado mes de marzo, 
más de 100 grandes aviones de transporte so- 
viéticos han sobrevolado el espacio aéreo de 
Tailandia, llevando toneladas de armamento ha- 
cia Vietnam y Cambodia. Los vuelos se han rea- 
lizado a un ritmo de 4 a 5 por semana, y según 
las autoridades tailandesas, la URSS ha solicita- 
do permiso de sobrevuelo para elevar el índice a 
35 aviones por semana. Este puente aéreo parece 
ser que está dirigido principalmente para insta- 
lar, a lo largo de la frontera chino-vietnamita, un 
dispositivo tierra-aire que disuada a Pekin de 
cualquier nuevo intento de invadir Vietnam. En las 
últimas semanas, el órgano oficial del partido co- 
munista de Hanoi, el periódico NHAN DAN, ha 
publicado varias veces distintas fotografías de di- 
versos asentamientos de las nuevas baterías de 
SAM-3 GOA y equipos radar asociados, que se 
están instalando en la frontera. 

onde mayor esfuerzo se ha realizado para 
D reducir el consumo de combustible ha sido 
en las Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos. 
Desde 1973 la USAF ha reducido el consumo de 
carburantes en un 35 por ciento, y los planes 
elaborados pretenden que en el año 1985 la can- 
tidad de combustible a consumir sea igual al del 
año 1978. Las reducciones en los consumos Se 
han conseguido en la USAF mediante cuatro me- 
didas fundamentales: a) disminuyendo el núme- 
ro de aviones activos en 1.600, pasando de 
10.800 a 9.200; b) reduciendo las horas de vue- 
lo de los aviones en servicio en un 35 por cien- 
to, bajando de 4,9 a 3,2 millones; c)] aumentan- 
do el número de simuladores de vuelo e incre- 
mentando sus horas de funcionamiento, que 
ahorrá más de 200.000 horas de los aviones ope- 
rativos; d) Reduciendo las horas de enseñanza 
de las escuelas en un 22 porciento, y e) disminu- 
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yendo las dedicadas a los programas de adiestra- 


miento. 
$ e ha podido conocer que Cuba está poten- 
2 ciando rápidamente sus fuerzas navales y 
que con ayuda de la URSS está ampliando la 
Base Naval de Cienfuegos. En las últimas sema- 
nas Rusía le ha entregado dos submarinos, uno 
de ellos con capacidad de minado, lo que puede 
suponer una grave amenaza para las aguas coste- 
ras norteamericanas y sus transportes marítimos. 
También Cuba ha recibido un número no deter- 
minado de patrulleros hidrofoil de la clase TU- 
RYA, que pueden llevar misiles, torpedos y ca- 
ñones. Los Servicios de Inteligencia norteameri- 
canos afirman que Cuba es la primera nación 
que ha recibido estas sofisticadas lanchas 
TURYA. 


[ as Fuerzas Aéreas de todo el mundo reali- 

zan intensos estudios para reducir los con- 
sumos de carburantes sin disminuir la eficacia de 
sus capacidades. La mayor parte del ahorro ha 
sido dirigido a los planes de entrenamiento, re- 
duciendo el número de horas de vuelo del perso- 
nal no destinado en unidades aéreas y utilizando 
aviones de bajo consumo de combustible, y sus- 
tituir las misiones de vuelo instrumental, en las 
Unidades de combate y transporte, por un ma- 
yor número de horas en modernos simuladores 
de vuelo. 


on el fin de disminuir el consumo de com- 

bustible, el Ejército del Aire francés ha to- 
mado dos decisiones fundamentales, elaborar 
nuevos planes para la formación inicial del per- 
sanal volante mediante aviones de hélice CAP-10 
y “Epsilon” y posteriormente el nuevo “Fou- 
ga” C:90 y reconsiderando los planes de instruc- 
ción de las unidades aéreas y del personal desti- 
nado con los Estados Mayores. 
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Por E. A. A. 


NOTA: 


— Párrafo extraído de una 
obra de Saint Exupery, 
cuyo título puede obte- 
nerse leyendo las inicia- 
les de las definiciones. 


D.15 B10 F.11 B16 H20 F.1 C.8 C11l G15 — Pueblo de Córdoba. 

A3 D4 B3 62 114 D.17E1. 119 E.l9 Hs 18 313  A.12 -— Con incertidumbre. 

35 A.16 E.”7 C.l .9 .-19 PA 3.8 19 3.2 A.7 .19 — Persona extremadamente peque- 
ña. 

G20 His C.16. E15 G9 F20 H.8 3.16 C.20 — Abundancia de bienes. 

C3 B1 312 D7 411 F.18 H.3 E.1l0 311 F.2 117 D.6 — Depongáis en un juicio. 

EJ18 E20 310 A9 116 D5 A.3 B.14 D.2 F.10 C.9 A.19 B5 — Por razón de desinterés. 

H12 C13 G4 112 A.5 D.11 B.20 H.13 F.4 G.i3 — Nombrada, designada. 

11 A10 B17 El4 F.8 G.3 C.17 33 D.9 18 H.9 | — Poseída. 

B6 B12 36 614 C5 H10 H.16 C.14 F.16 120 C.18 — Bebida refrescante americana. 

F.14 B.13 B.19 115 A6 «lO L3 19 GI CT 16 — Concurrencia de dos o más voces 
en un mismo tono musical. 

EXA B5 D18 H4 C4 A1l5 B7 G.12 314 D.10 H19 B4 F.6 — Infundáis buen ánimo. 

A20 D12 E5 J15 A.17 110 A. 1 E3 H15 A.13 F.7 C.2 — Histórica localidad navarra. 

D38 EJl2 111 Ed1l R18 G17 Di F5 12 D.20 E8 ¿9 — Vuelvan a remojar con poca 
agua. 

317 C.6 E.17 D3 F.15.F.12 G.6 — Poned facciones orientales. 
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PROBLEMAS DEL MES 
Por MIRUN] 


1.— El dueño de una tienda de artículos de deporte le dice a su mujer: 


—He hecho un buen negocio reduciendo el precio de los balones por debajo de las 200 pesetas, 
pues he conseguido venderlos todos. | 

—Estupendo, ¿qué ganancia hemos hecho? , pregunta su mujer. 

—No lo sé, pero la venta total ha supuesto un importe de 60.377 pesetas. 

¿Cuántos balones vendió? 


2.— ¿Cuál esel número de dos cifras en el que una de ellas representa la mitad de la otra y 
dividiendo dicho número por cuatro, el resultado es Igual a la suma de sus dígitos? 


3:— Resolver la siguiente suma, siendo D = 5. 


DONALD 
GERALD 





AO BERT 
SOLUCIONES A LOS PROBLEMAS PUBLICADOS EN ENERO: 


1.— Piden a un vecino una oveja y hacen la partición en base a las 18 ovejas: 9 al mayor, 6 al 
segundo y 2 al menor, con lo que sobra la oveja del vecino a quien se la devuelven agradecidos. 


2 — 








*.— M 


3.—Se traza MN y CP paralelas a los lados del cuadrante por C. 
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Por ser rectángulo e isósceles el triángulo OCP, de hipotenusa 2, 
D será: OP= CP=y 7 
Por ser isósceles el triángulo OBD, OB=BD=2. 


Comparando los triángulos semejantes OPC y OBD tenemos: 





O POB OC OP E A 
_— F- 058 — = de donde se deduce que: 
OD OB OD 7 
Va VZ an 
AA E 
Ya 
Además ED. +:0D =0€= 2.20) 


CN PB= OB- OP =2 -—V 2 


Y por ser isósceles el triángulo CDE, semejante al AOC, tenemos DE=CD=2W 2-2, 


Luego la superficie del triángulo será: 
DE X CN IND MARN 
NN A O 
Z 2 
SOLUCION AL AERODAMERO DE ENERO 
"La Bandera es la materialización de ese “algo'* tan grande, noble y sublime que es la Patria”. 


SOLUCION AL TEST AERONAUTICO DE ENERO: 


t—a 3.—b bb 2/=C 
2.—b 4—a 6.—C 


JEROGLIFICOS 









¿QUE TAL EL VUELO? NOMBRE DEMUJER 
EA 





SOLUCION A LOS JEROGLIFICOS DE ENERO: 


12 ¿Cómo vuela el avión? En picado. 2.2 ¿Qué tal va el motor? Ca-!i-en - te. 
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Bibliograltía 





AVIONES DE TODO EL MUNDO. 
Por Enzo Agelucci y Paolo Matri- 
cardi. Dos volúmenes (Tomo Il] y 
Tomo IV), 320 y 318 páginas 
respectivamente. Formato 13x20 
centímetros. Editado por Espasa 


Calpe, S.A. 


En julio de 1978 publicamos una 
reseña de los Tomos 1 y 1 de esta 
obra. La versión original ha sido ver- 
tida al castellano por Antonio Avia 
Aranda (Tomo 1) e Inocencio Chi- 
co Estebánez (Tomo IV). Los dibu- 
jos en color son los de la versión 
original, los de color de Vincenzo 
Consentino y los en negro de Clau- 
dio Tatangelo. Estos dos tomos 
abarcan la IiGuerra Mundial, en 
realidad es el período 1936-1945. 
Podemos decir lo mismo que decía 
mos anteriormente y es que esto es 
una verdadera historia de la Avia- 
ción a través de la presentación de 
los*diferentes tipos de aeronaves que 
han ido surgiendo. O sea que en 
realidad es una historia de nuestro 
tiempo, ya que se puede decir que 
la Aviación, y actualmente la Astro- 
náutica marca los verderos hitos de 
la «Historia. Lo mismo que en los 
dos primeros Tomos, los Autores 
han; tenido que recopilar datos de 
cientos de libros y de publicaciones. 
Nitturalmente, esta fase (1936-1945) 
ha sido más facil que la anterior, ya 
ue por más reciente se dispone de 
más datos. Pero de todas formas su- 
pone una labor realmente notable y 
neritoria. La presentación de cada 
ano de los aviones es idéntica a la 
de los dos primeros Tomos: un di- 
buje en perspectiva para dar idea de 
sus jineas y rasgos fundamentales, 


las clasicas tres vistas a escala, frente 


planta y alzada: un cuadro en el 
que se resumen los datos más im- 
portantes del aparato, y un texto, 


bastante extenso, en el que se hace 
un poco de historia de dicho avión. 
El cibujo en perspectiva se da a to- 
do color. De cuando en cuando se 
intercalan unos cuadros resúmenes 
de gran interés, asi como carteles de 
propaganda de la Aviación publi- 
cados durante la 11 Guerra Mundial. 
Alguien alegará que todos estos 
aviones se pueden encontrar en los 
diferentes anuarios aeronáuticos, 
que como el Jane's, anualmente o 
bianualmente presentan los datos 
aeronáuticos, pero es que en estos 
dos tomos que reseñamos los tene- 
mos perfectamente agrupados sin 
necesidad de consultar muchos volú- 
menes, y de todas formas esa pre- 
sentación amena no se puede encon- 
trar en ninguna parte. Es una obra 
indispesable para cualquiera que 
quiera hablar de Aviación. En la 
Presentación del 111 Tomo los Auto- 
res nos anuncian otros Tomos sobre 
la época posterior a la Il Guerra 
Mundial. Entre estos dos Tomos que 
estamos considerando se han estu- 
diado 24 países. Los aeroplanos 
principales alcanzan la cifra de 290, 
y los dibujos en colores de los di- 
versos tipos ilustrados 337. A estos 
últimos hay que añadir los aviones 
menos importantes, de los cuales se 
da un resumen a la terminación de 
cada capitulo dedicado a una na- 
cion. Para los datos numéricos pre- 
sentados en los cuadros técnicos se 
han elegido los datos comunes a dos 
testimonios por lo menos. En los 
dos Tomos se han añadido dos Ca- 
pitulos: uno dedicado al camuflaje 
y otro a los motores más impor- 
tantes. En la parte dedicada al ca- 
muflaje, tan importante en ese con- 
flicto bélico sólo se ha pretendido 
dar una idea general de los prin- 
cipios seguidos por las naciones más 
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importantes: Inglaterra, Alemania, 
Italia, Francia, Estados Unidos, Ja- 
pon y Rusia. Al final del IV Tomo 
se da una cronología de los aconte- 
cimientos más importanes de la dé- 


cada 1936-1945. 
INDICE: TOMO IIL Presentación. 


Gran Bretaña. Gran Breta- 
ña.—Áviones de producción extran- 
jera. Alemania. Alemania.—Aviones 
menores. ltalia.—Aviones de produc- 
ción extranjera. Francia. Fran- 
cia.—Áviones menores. Países meno- 
res. Checoslovaquia. Holanda. Polo- 
nia. Suecia. Yugoslavia. Rumania. 
Rumania.—Áviones de producción 
extranjera. Bélgica. Finlandia. Fin- 
landia.—Aviones de producción ex- 
tranjera. Noruega.—Dina- 
marca.—Áviones de producción ex- 
tranjera. Grecia.—Aviones de pro- 
ducción extranjera. Hungría.— Avio- 
nes de producción extranjera. Los 
más importantes aviones de caza y 
bombardeo. Mimética. Motores. In- 
dice analítico. Bibliografía. 


TOMO IV. Presentación. Estados 
Unidos. Estados Unidos. Aviones 
menores. Japón. Unión de Repúbli- 
cas Socialistas Soviéticas. Unión de 
Repúblicas Socialistas Soviéticas.— 
Aviones de producción extranjera. 
Países menores. Australia. Austra- 
lia.—Aviones de producción extran- 
jera. Nueva Zelanda.--Aviones de 
producción extranjera. Sudáfrica.— 
Aviones de producción extranjera. 
China  Nacionalista.—Aviones de 
producción extranjera. Brasil: —Avio- 
nes de producción extranjera. Los 
mas importantes aviones de caza y 
bombardeo. 1938-1943. Distintivos 
de las naciones. Cifras de produc- 
cion. Mimética Motores. Grandes 
acontecimientos de 1936 a 1945, 
Índice analítico. Bibliografía. 


